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Seehafentarifpolitik. 


Von ÖOberregierungsrat E. Grunow, Kattowitz. 


„Wenn das deutsche Volk mit dem kleinen Rest seiner 
alibewährten und, wie wir hoffen, auch in dieser Zeit der 
Not und Bedrängnis nicht versagenden Kraft seinen mühsam 
errungenen und bis zum Kriegsausbruch ‚voll behaupteten 
Platz in. der Weltwirtschaft und im Weltverkehr wieder er- 
langen will, dann kann das nur auf einem Wege geschehen, 
nämlich durch .Wiederanknüpfung und sorgsamste Pflege 
der verlorengegangenen weltwirtschaftlichen Beziehungen. 
Dazu bedarf es einer neuen, leistungsfähigen Handelsflotte 
so schnell als möglich, dazu bedarf es ferner ausreichender 
Bewegungsfreiheit zu Wasser und zu Lande.“ So schreibt 
der Norddeutsche Lloyd in. seinem Jahrbuch 1918/19. 

Dazu bedarf es, möchten wir. ergänzend hinzufügen, 
leistungsfähiger Häfen, die imstande sind, den Wettbewerb 
mit den andern großen Nordseehäfen des Kontinents -aufzu- 
nehmen und auch durchzuführen. Die glänzende Entwick- 
lung. Hamburgs und Bremens — Bremerhavens — bis zum 
Kriege zeugt davon, daß diese territorial kleinen, selb- 
ständigen Staatsgebilde im alten Deutschen Reiche es ver- 
standen hatten, ihre Aufgabe unter: dem Wahlspruche „Navi- 
gare necesse est“ — Schiffahrt treiben ist notwendig — 
zu erkennen, und daß sie den Willen und die kaufmännischen 
Fähigkeiten besaßen, ihre Häfen und Umschlagsanlagen vor- 
sorgend dem Weltverkehr anzupassen. Das Reich selber 
nahm .den reichen Segen, der ihm aus den Hansastädten er- 
wuchs, als. reife Frucht Jahr für Jahr gern entgegen. 
Leistung und Gegenleistung stand hier nicht im rechten 
Verhältnis. 

Anders lag dies bei den Beziehungen zwischen den 
Nordseehäfen und dem preußischen Staate.. Schon als 
Gebietsnachbar bezeigte Preußen wiederholt sein. Interesse 
an den Häfen. In lebhaftester Berührung stand die Preußi- 
sche Staatseisenbahn-Verwaltung zu diesen Seestädten. Die 
Seehafentarifpolitik wurde. seit den achtziger 
Jahren von den Preußischen Staatsbahnen mit großer Liebe 
und im gegenseitigen Benelimen mit Hamburg und Bremen 


gepflegt. Ihre Erfolge sind unbestreitbar. Ob sie noch 
Qdurchschlagender hätten sein können, das zu untersuchen 
und zu unterscheiden ist hier nicht der Platz, Diese Auf- 
gabe ist jeizt der Geschichte vorbehalten. Mit der Zer-. 
irümmerung des Deutschen Reiches durch den Schmach- 
frieden ist es auch seiner 'Tarifhoheit verlustig gegangen; 
denn die Friedensbedingungen verwehren tatsächlich dem 
Deutschen Reiche fortan die Verfolgung einer eigenen 
Tarifpolitik.. Dies gilt insbesondere von der Seehafentarif- 
politik durch den Artikel 326, der folgendes besagt:. „Die 
Seehäfen der alliierten und assoziierten Mächte werden alle 
Vorteile und alle Tarifermäßigungen, die auf den. deutschen 
Eisenbahnen und Schiffahrtswegen zugunsten, deutscher 
Häfen oder irgendeines Hafens einer anderen Macht zu- 
gestanden sind, genießen. Außerdem darf Deutschland. seine 
Teilnahme an Tarifen oder Tarifkombinationen nicht ver- 
weigern, welche den Zweck haben würden, den Häfen einer 
der alliierten und assoziierten Mächte gleiche Vorteile zu 
sichern, wie es seinen eigenen Häfen oder denen einer 
andern Macht etwa zugebilligt hat.“ Andererseits gibt aber 
auch der Artikel 365 den Feinden das Recht, bei der Beförde- 
rung der Güter bezüglich der Gebühren alle Erleichterungen 
und in jeder anderen Hinsicht die günstigste Behandlung 
zu verlangen, die den Gütern gleicher Art auf irgend- 
einer deutschen Strecke zugestanden werden. 

Bei dieser Rechtslage und weil bei den sogenannten 
Friedensverhandlungen vergeblich Gleichberechtigung oder 
Meistbegünstigung angeboten worden ist, blieb-den deutschen 
Bahnen nichts anderes übrig als die Aufhebung ihrer See- 
hafentarife, und es läßt sich nicht bestreiten, daß die Wett- 
bewerbskraft unserer Häfen hierdurch einen starken Stoß 
erlitten hat. Die Möglichkeit, die Landkarte zugunsten. Ham- 
burgs und Bremens durch den Eisenbahntarit zu verbessern, 
besteht nicht mehr. 

Wenn man davon ausgeht, daß selbst die härtesten 
Friedensbedingungen und ihre unerbittliche Auslegung 
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Deutschland nicht aus der Stellung eines Industriestaates 
herausdrängen können, dann kann auf die Erhaltung unserer 
eigenen großen Ein- und Ausfuhrhäfen nicht verzichtet 
werden, Sie lebendig zu, erhalten, wird die vornehmste Auf- 
gabe unserer Wirtschaftspolitik sein, und das Reich als 
solches muß hier in ganz anderer Weise, als es bisher ge- 
schehen ist, die Zügel ergreifen. Daß die Seehäfen dem 
Wettbewerb Antwerpens und Rotierdams in Zukunft schutz- 
los gegenüberstehen sollen, muß mit allen Mitieln im Rahmen 
der Friedensbedingungen verhindert werden. Der Verlust 
der vielen segensreichen Ein- und Ausfuhrtarife muß wieder 
wettgemacht und es muß versucht werden, die Vorzüge, die 
die außerdeutschen Häfen vor den unsrigen auszeichnen, 
auch für Hamburg und Bremen zu gewinnen. 

Den Häfen in Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen ist 
gemeinsam, daß sie keine Werftbalhnen unter eigener oder 
städtischer Verwaltung besitzen, sondern daß dort sämtliche 
Hafenbahnen von den anschließenden Hauptbahnen des 
Landes gebaut und betrieben werden. Die Eisenbahnen 
bringen gegen die für die Hafensiationen geltenden Fracht- 
sätze trotz der zum Teil großen Enilernungen die Wagen 
kostenlos an die Liegesiellen des Schiffes und holen sie 
von dort ab. Anders in Hamburg und Bremen. Hier haben 
die Hansastädte die Hafenbahnen selhst gebaut und unier- 
halten auf eigene Kosten seit jeher ein Netz von mehr als 
100 km. Während in Hamburg der Beirieb für dessen Rech- 
nung von den Preußischen Staatsbahnen geführt wird, be- 
treibt Bremen seine Hafenhalhın selbst. Die Häfen halien sich 
für diese Leistungen bei den Verkehrstreibenden durch Er- 
hebung einer Hafenbahnfracht schadlos und sind seit jeher 
um diese Spesen ihren Mitbewerbern gegenüber im Hinter- 
treffen gewesen. So kostele z. B. die Fracht für eine Tonne 
Baumwolle von Bremen nach Gladbach einschließlich aller 
Nebenabgaben 10,35 M., während sie von Rotterdam aus nur 
6,40 M. betrug, obgleich der eigentliche Frachiunterschied 
nur mit 80 Pf. zugunsten Rotterdams enischied. Diese Halen- 
gebühren haben nach dem Fortiall der Seehafeniarite un- 
zweifelhaft eine erhöhte Bedeutung gewonnen, und es läßt 
sich auf diesem (Gebiete, ohne unseren Feinden einen An- 
spruch auf Forderungen zu unserem eigenen Nachteil zu 
geben, außerordentlich Wertvolles erreichen, wenn es ge- 
länge, die Hafenbahnfrachten in Hamburg und Bremen ganz 
aufzuheben. „Es unterliegt keinem Zweifel, daß die Hansa- 
städte diese Aufhebung nicht auf die eigenen Schultern 
wehmen können. Sie sind durch den Krieg zu schwer ge- 
schädigi. Die in ihrer Tragweite vom Volke überhaupt noch 
nicht erkannte Bestimmung des Versailler Friedens: Aus- 
lieferung sämtlicher Handelsschiffe über 1600 i, ferner der 
Hälfte aller Schiffe zwischen 1000 und 1600 t, eines Viertels 
der deutschen Fischereiflotte und schließlich die Verpflich- 
iung, auf deutschen Werften 5 Jahre lang jährlich bis 
200 000 t für die feindliche Handelsflotte zu bauen, läßi 
unseren Seehäfen kaum noch einen Resi von Hoffnung auf 
gleichwertige Leistungsfühigkeit mit den fremden Häfen. 
Weitere Opfer können ihnen deshalb billigerweise nicht zu- 
gemutet werden, Opfer itberdies, die vorzugsweise, wenn auch 
nur.mittelbar, dem Reiche selbst zugute kommen würden. Die 
Lösung dieser Aufgabe ist nicht einfach. Sie wird durch die 
Verschiedenheit der Verhältnisse in Hamburg und Bremen, 
die in der geschichtlichen Entwicklung der Häfen ihre Be- 
gründung haben, zweifellos erschwert. Zwei Bedingungen 
sind hier in den Vordergrund zu stellen: einmal die rest- 
lose Uebernahme der Hafenbahnfrachien 
durch das Reich und dann die Wahrung der 
eigenen Wetibewerbsverhälinisse der bei- 
den deutschen Nordseehäfen zueinander. 

Die „Verreichlichung“ der Staatsbahnen, um diesen zwar 
zeitgemäßen, aber wenig glücklichen Ausdruck zu wählen, 
ist der Forderung günstig, denn es handelt sich letzien Endes 
dabei um eine Sache, die dem ganzen Reiche zugute kommt. 
Sonderinteressen einzelner deutscher Bahnen, die vor dem 
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Kriege leider zu häufig eine laikräftige Seehalentarifpolitik 
kreuzien, können nicht mehr einen Hinderungsgrund geben. 
In dieser Beziehung wird nach dem 1. April 1921 die Balın 
frei sein. Mindestens ebenso wichtig wie die Feststellung 
dieser nationalen Aufgabe erscheint uns aber, daß das Reich 
die Bedeutung der Frage in ihrem ganzen Umfange und ihrer 
ganzen Tragweite auch zu würdigen weiß und daß es nicht 
mit halben Maßrogeln den Erfolg verkümmert. Deshallı 
könnte eine Lösung, die Hafenbahnfrachten wenigstens teil- 
weise wieder einzubringen, indem man die Frachien bis zu 
einem Tarifpunkt im Halen unter Erhöhung der bisherigen 
Entfernungen durchrechnet, nicht befriedigen. Die Gleich- 
»tellung der deuischen Häfen mit den außerdeuischen würde 
zwar hinsichtlich der Freiheit von Iafenbahnfrachien ge- 
wounen, aber diesFrachtsätze werden verieuert und damit 
die Wettbewerbslage, namentlich zum Scheldehafen, noch 
ungünstige. Das Ziel wird also nicht erreicht. Engherzig 
dart das Reich hier nicht sein. Es muß seinen Vorteil im 
mittelbaren Gewinn erblicken, der ihm aus dem Erstur- 
ken und Blühen der Häfen, aus der Befreiung seiner Seehälen 
von der Abhängigkeit vom Auslande erwächst. Ganze 
Arbeit ist also auch hier die billigste. Im übrigen ist das 
/ngeständnis vom wirischafilichen Standpunki aus keines- 
wegs unerschwinglich, es findet reichlich Deekung durch die 
Mehrfrachten, die durch den Fortfall der Seehafentarife er- 
zielt werden. 

Schwieriger ist die Frage, wie die bestehenden Well- 
bewerbsverhältnisse zwischen Ilamburg uud Bremen zu 
schonen sind. Für Bremen hat dies eine ganz besondere 
Wichtigkeit, weil der Weserhafen seit jcher ein uus- 
gesprochener Eisenbahnhafen ist. Das Verhältnis der an! 
der Eisenbahn ein- und ausgehenden Güler zu denjenigen au! 
der Wasserstraße beförderten ist hier ungleich größer als 
in Hamburg. Eine Durchrechnung der Tarife kann auch von 
diesem Gesichispunkie aus nicht cmplohlen werden, sie ver- 
teuert in gewissen Klassen sogar die Frachien für Bremen 
irotz des Forilalls der Halenbahnlrachi; andererseits würde 
sie in das Verhälinis der beiden deutschen Häfen zu ein- 
ander das bringen, was in deren Interesse unbedingt ver- 
mieden werden muß, nämlich dio Verschiebung des eigenen 
Wettbewerbsverhältnisses. Im Wege der Verhandlung wird 
»ich bier aber sicher ein Ausweg linden lassen, nur sollte 
wan sich nicht allzu ängstlich an besiehende Verhälinisse 
klammern, 

Die ganze Aulgabe ist für das Deulsche Reich außar- 
ordentlich bedeutungsvoll. Man vergegenwärtige sich, daf 
im Frieden die Seefrachien nach und von den deutschen und 
außerdenischen Nordseehälen im allgemeinen gleichgehalten 
wurden. Jetzt isi das anders, und die deutschen Häfen sind 
auch hier ins Hinterireflen geraten. Das Schiffahrtsami in 
Washingion hat am 25. Juli die Frachiraten für Baumwolle 
nach Deuischland bekanntgegeben. Nach dem „New-Yorker 
Commercial“ vom 26. Juli betragen die Raten von amerika- 
nischen atlantischen Häfen nach Bremen und Hamburg 
1,75 Doll. für 100 Pfund dicht gepackier Baumwolle und 
2 Doll, [ür normal gepackte Baumwolle. Die entsprechenden 
Raten von den Golfhäfen sind 2,27 Doll. Für Verschiffungen 
von Baumwolle nach Geni sind ebenfalls neue Raten in 
Kraft getreien. Sie betragen von atlantischen Iläfen 
1,60 und 1,85 Doll. und von den Golfhäfen 1,85 und 2,10 Doll. 
Das Schilfahrisami hat auch die Raten für allgemeine Waren 
verölfentlichi, und zwar nach deutschen Häfen, obenso von 
nord- und südatlantischen und Golfhäfen nach den verschiede- 
nen europäischen Hälen. Diese neuen Raien betragen von 
nordatlantischen Häfen‘ 1,50 Doll. für 100 Pfund oder 70 Cent 
für den Kubikfuß nach Hamburg und Bremen. Die Raten 
nach Deutschland sind um 25 Cent für 100 Pfund höher als 
jene nach Frankreich, Belgien und Holland. 

Die Bearbeitung der Aufgabe duldei also keinen Aul- 
schub, damit beim Uebergang der Bahnen auf das Reich 
ihrer Durchführung nichts mehr im Wege steht. 


Jahrgang 1919, 25. Dezember 
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Gustav Schimpff t. 


Nicht allein der Krieg hat die Besten verschlungen, Fast 


scheint es so, als sollten auch im Gefolge des Krieges die 


Männer uns verloren gehen, deren Deutschland für den Wie- 
deraufbau aus dem Zusammenbruch am notwendigsten bedarf. 
In Gustav Schimpff ist einer der führenden Verkehrstech- 
niker uns entrissen worden. 

In Berlin als Sohn des Kaufmanns Paul Schimpff am 
24.Sept. 1871 gehoren, legte er seine Schullaufbahn am Leibniz- 
Gymnasium daselbst zurück.’ Schon in dieser Zeit trat seine 
technische Begabung und seine Vor- 
bestimmung für das Eisenbahn- 
wesen hervor. Besonders zog den 
Knaben das Getriebe auf den großen 
Berliner Bahnhöfen an, das er 
stundenlang beobachten konnte, 
Große Freude machte er eines 
Tages seinem Vater, als er ihm 
einen selbstgezeichneten Bahnhofs- 
plan brachte, in dem er, des wissen- 
schaftlichen. Verfahrens noch wn- 
Kundig, jedes Gleis mit zwei Linien 
dargestellt hatte. Sein Drang nach 
praktischer Betätigung führte ihn 
nach der Reifeprüfung zunächst zu 
einem freiwilligen praktischen Jahr 
bei der Werrabahn, wo er beim Bau 
der Nebenbahn Koburg—Rodach 
sich technische Kenntnisse erwarb. 
Vom Herbst 1891 ab studierte er an 
der Technischen Hochschule in 
Charlottenburg das Bauingenieur- 
fach und bestand im März 1896 die 
erste Staatsprüfung mit Auszeich- 
nung. Seine Ausbildung als Bau- 
führer machte er bei der Eisenbahn- 
direktion Berlin durch, war aber in der für Privattätigkeit frei- 
gegebenen Zeit von 1% Jahren bei dem Bau der elektrischen 
Hochbahn von Siemens u. Halske tätig. Im Jahre 1897 ge- 
wann er den Schinkelpreis mit dem, Entwurfe einer Nord- 
Süd-Stadtbahn durch Berlin. Diese Arbeit war in. Anlage 
und Durcharbeitung von solcher Reife, daß man in dem Aus- 
schuß zur Prüfung der Schinkelarbeiten der Ansicht war, 
es müsse irgendein Regierungs- und Baurat dabei mitgewirkt 
haben, bis dann zum allgemeinen Erstaunen der bescheidene 
Regierungsbauführer als Verfasser sich entpuppte. 

Auch zwei fernere Wettbewerbsarbeiten, die er im fol- 
genden Jahre gemeinsam mit W. Kübler (späterem Professor 
in Dresden und kürzlich ihm im Tode vorangegangen) yer- 
faßt hatte, für Verbesserung des Betriebes auf der Wannsee- 
bahn und für eine Straßenbahn in Freiburg i. B., wurden 
mit Preisen bedacht. Wie er selbst später bekannt hat, haben 
ihn diese wiederholten Wettbewerbe sowie seine frühere 
Beschäftigung beim Bau einer Stadtbahn bestimmt, sich fort- 
an vornehmlich den Gebieten des städtischen Verkehrswesens 
und des elektrischen Bahnbetriebes zu widmen. 

So richtete er denn, nachdem er im November 1899 die 
zweite Staatsprüfung wiederum mit Auszeichnung bestanden 
hatte, seine Schinkelreise nach den Vereinigten Staaten von 
Amerika, um dort die städtischen Verkehrsmittel und die 
elektrischen Bahnen zu studieren. Wertvolle Ergebnisse 
dieser Reise sind in seinem 1908 erschienenen Buch: „Die 
Straßenbahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika“ 
niedergelegt. Als nunmehriger Regierungsbaumeister war 
er von 1900 pis 1907 im Bezirk der Eisenbahndirektion Altona 
bei der Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in Hamburg be- 
schäftigt und hatte insbesondere hervorragenden Anteil an 
der bau- und betriebstechnischen Gestaltung bei der Einfüh- 


rung des elektrischen Betriebes auf der Hamburger Stadt- 
bahn Blankenese—Ohlsdorf. . Vom April 1907 bis 1909 leitete 
er den Umbau der festen Rheinbrücke bei Cöln a. Rh. und 
kam im Oktober 1909 nach Berlin als Vorstand des Eisen- 
bahnbetriebsamts Berlin 7 (Potsdamer Bahnhof). In dieser 
Stellung befiel ihn ein schweres Augenleiden, dessen erste 
Vorboten sich schon früher gezeigt hatten. Das Leiden 
wurde zwar behoben, aber es blieb eine Schwächung der 
Sehkraft zurück. Wenn. nun auch die Staatseisenbahnyer- 
waltung ihm durch Versetzung in 
das Eisenbahnzentralamt Gelegen- 
heit gab, bei Vorbereitung von Maß- 
nahmen zur Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit sowie bei grundlegenden 
Arbeiten über Bettungsstoffe, Iso- 
liermaterialien, Prellböcke usw. 
seine wissenschaftlicehen Fähigkei- 
ten zu verwerten, so mußte ihn doch 
der dauernde Verzicht auf Be- 
schäftigung im Außendienst nieder- 
drücken, konnte ihn solche Tätig- 
keit mit halbem Flügelschlag nicht 
befriedigen. Und doch war viel- 
leicht gerade dieser unbefriedigende 
Zustand mit die Veranlassung dazu, 
daß. er in eine Stellung berufen 
wurde, für die er recht eigentlich 
geschaffen war. Am 18. September 
1911 wurde er als Nachfolger Dr. 
Bräulers zum etatsmäßigen. Pro- 
fessor für. Eisenbahnwesen an der 
Technischen Hochschule in Aachen 
ernannt. In dieser Stellung hat er 
mit hervorragendem. Erfolge ge- 
wirkt und ist daneben weiter. lite- 
rarisch und praktisch tätig. gewesen, bis eine tückische 
Krankheit ihn unerwartet am 20. November d. J. dahinräffte, 

Bei Schimpff standen seine wissenschaftlichen 
Bestrebungen mit den praktischen Arbeiten in engem 
Zusammenhang. So wurde seine Mitwirkung bei Umgestal- 
tung der Hamburger .Bahnanlagen für ihn zur Veranlassung, 
auf zwei Belehrungsreisen die elektrischen Betriebseinrich- 
tungen in der Schweiz und in Oberitalien zu studieren. An- 
derseits wurden bei dem ihm innewohnenden Trieb, die prak- 
tischen Aufgaben wissenschaftlich zu durchdringen, die Er- 
gebnisse solcher Arbeitsweise zum Anlaß für weitere wissen- 
schaftliche Eorschungen und für deren Mitteilung an die 
Fachwelt. Nachdem er aus dem Staatseisenbahndienste aus- 


geschieden war, wurde er in stetig steigendem Maße als 


Gutachter und Schiedsrichter in schwierigen eisenbahntech- 
nischen Fragen herangezogen. Ko hatte er während des 
Krieges im Auftrage der Stadt Aachen ein Gutächten mit 
Vorschlägen für die Umgestaltung der Eisenbahnanlagen in 
und um Aachen zu erstatten. Und noch bevor dies abgeliefert 
war, erhielt er gemeinsam mit zwei Fachgenossen, Dr.-Ing: 
Henrici. und Sieben, gleichfalls Professoren der Technischen 
Hochschule, den Auftrag, einen Verkehrs-, Siedlungs- und Be. 
bauungsplan für Aachen und Umgebung aufzustellen. Der 
Mitarbeit an dieser großen Aufgabe, die so recht in sein 
Arbeitsfeld fiel, hat sich Schimpff mit voller Hingabe noch 
bis zu seiner letzten Krankheit gewidmet. Sie ist im wesent- 
lichen fertig geworden, aber ihren Erfolg hat er nicht mehr 
erlebt. Wie sein Mitarbeiter, Geheimer Regierungsrat Pro- 
fessor Sieben, bei der Erläuterung der Ergebnisse in der 
Aachener Stadtverordnetensitzung hervorhob, ist Schimpffs 
Anteil an diesem in zweijähriger Arbeit entstandenen Werke 
hervorragend. 
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Vielleicht die bedeutendste von Schimpfis schrift- 
stellerischen Arbeiten ist das 1913 erschienene Buch: 
„Wirtschaftliche Betrachtungen über Stadi- und Vorort- 
bahnen“. Von sonstigen bedeutsamen Arbeiten seien auler 
dem, bereits oben erwähnten Buch über die Straßenbahnen in 
den Vereinigten Staaten noch besonders genannt: Hamburg 
und sein Orisverkehr 1903, die Gestaltung der Knotenpunkie 
städiischer Bahnen (Zeitschr. f. KIb. 1916) sowie seine Mit- 
arbeit an Rölls Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, für die 
er u, a. das Stichwort Eisenbahnempfangsgebäude in hervor- 
ragender Weise bearbeitet hat; auch der Zeitschrift „Ver- 
kehrstechnik” hatte er treue Mitarbeit zugesagi, Noch 
zuleizi bat er zu dem Band „Städtebau“ der demnächsi er- 
scheinenden Handbibliothek für Bauingenieure den Teil 
„verkehrswesen" fertiggestellt, nachdom er früher schon den 
Teil „Dahnhofsanlagen“ desselben Sammelwerks abgelielert 
hatte. Auch seine sonstigen zahllosen Arbeiten erstreckleu 
sich größtenteils auf dasselbe Wissensgebiei. Insbesondere 
Fragen des Verkehrs und der Verkehrsmittel von Berlin, 
Uumburg und anderen Großstädten hat er behandelt, ebenso 
den neueren Vorgängen aul demselben Gebiete in Amerika 
dauernd Beachtung geschenkt. Auch beirelfen die vielen 
Bücherbesprechungen, die seiner bewährten Kraft anvertraut 
wurden, größtenteils dasselbe Gebiet. Aber scine lebhafte 
Anteilnahme an allem, was den Verkehr beiviffi, griff auch 
auf andere Fragen über, die durch die Zeitereignisse aul- 
gerollt wurden. So veröffentlichte er während des Well- 
krieges zwei Aufsätze: „Zur Kursbuchlrage“, 1915, und: 
„Wie soll der Personenzugfahrplan nach dem Kriege gce- 
staliet werden ?“, 1916, die beide einen lebhaften Meinungs- 
ausiausch anderer Fachmänner hervorrielen. 

Die wissenschaftliche Durcehdringung der Technik, die 
für Schimpf charakterisiisch war, verband sich nun mit be- 
sonderen Eigenschaften der Mitteilungslähigkeit, um ihn zu 
einem hervorragenden Hochschullehrer zu machen. 
Schon während seiner Bauführerzeit in Berlin hatte er sich 
in dreijähriger Tätigkeit als Assisient bei seinem hochver- 
ehrten Lehrer Goering im Unterrichten die Sporen verdient. 
Ueber scine Bewährung als selbständiger Lehrer in Aachen 
schreibt einer seiner früheren Schüler: „Er versiand os in- 
bolge seiner Vorzüge als Mensch und Lehrer, seine Schüleı 
mil warmer Begeisterung lür ihren künftigen Beru! zu er- 
füllen. Man empfand das rastlose Wirken eines Mannes, der 
sich nicht mil dem Errungenen zufrieden gab, sondern dessen 
ganzes Sinnen und Streben darau! gerichtet war, neue Woge 
zur Vervollkommnung der Verkehrstechnik zu finden. Für 
uns war er ein Führer und Anroger, der uns nicht nur die 
Errungenschaften unserer Zeit verstehen, sondern selbsiän- 
dig den stetig wachsenden Bedürfnissen der Zukunft Rech- 
nung tragen ließ. Seinen anschaulichen Vortrag wußte vr 
durch einen Schatz von Anekdoten und treilenden Bemer- 
kungen zu beleben. Dabei verstand er cs meisterhalt, mit 
kurzen sachlichen Erörterungen in das Reich praktischer 
Anwendung einzuführen.“ 


Die Mindener Kreisbahnen 


Von Regierungsbaumeisier 


Die Stadt Minden in Wesifalen liegi dori, wo eine der 
wichtigsien Verkehrsadern Deutschlands, die Eisenbahn 
Röln—Hannover—Berlin, zu der sich nun bald die Bahn 
Minden—Nienburg—Bremen gesellen wird, im Verein mil 
der Weser durch die enge Westfälische Plorie tritt. Die 
Stadt ist von einem fruchtbaren, dicht besiedelien Lande 
umgeben. Die Bedürfnisse der in näherer und weiterer Eni- 
fernung rings um Minden zerstreuten- Ortschaften führte die 
Kreisverwaltung seit 1898 dazu, an den Bau von Schmal- 
spurbahnen heranzugehen, die Minden als Ausgangs- 
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Wie ierner übereinstimmend von Schimpff gerühmt wird, 
lührte er seine Studierenden durch eine Fülle sorglültigst 
durchduchter, meist den herrschenden Verkelirsbedürlnissen 
entnommener Uebungsaulgaben in das richtige Verstehen und 
Bearbeiten technischer Fragen ein. Zahlreiche wuhlvorbo- 
reitele Jachwissenschaltliche Ausllüge, darunter auch eine 
größere Studienreise nach der Schweiz, gaben ihm Gelegen- 
heit, die praktischen Möglichkeiten un Ort und Stelle seinen 
Schülern vor Augen zu lüulıren. Bei Durchsicht der Uebungs»- 
arbeiten fand er ungeachtet seines Augenleidens sogleich die 
kleinsten Fehler und Mäugel, ohne aber jemals kleinlich zu 
verfahren. Vielmehr ging er selr gern auf eigcne Wünsche 
der Studierenden ein und erhöhte so ihre Arbeitslusi. 

in gleichem Maße, wie der eigene Unterricht, lag Dechimpft 
aber das Wohl der ganzen Llochschule am Llerzen. In ein- 
trächligem Zusammenwirken mit seinen Kollegen setzte er 
seine gauze Kralt dulür ein, um unter den schwierigen Vor- 
hältnissen der jetzigen Zeit (hallen die Besutzungstruppen 
doch den größten Teil des Llochschulgebäudes in Anspruch 
genommen und dadurch Unterrichtszwecken enlzugen) den 
Fortbestand der Llochschule zu sichern. 

Schimp/f hätte in Fach und Beruf aber nicht su Llervur- 
ragendes leisten können, wenn nicht der gediogene Korn 
seiner menschlichen Eigenschalten in ihm gesteckt bälte. Be- 
wunderuswürdig waren seine Arbeitskruli und seine Aus- 
dauer: Mußte er doch wegon seines Augenleideus alles Go- 
druckte und Goschriebene sich vurleseu lassen uud, was er 
selbst schreiben wollte, dilstieren. Was das bei einem schrilt- 
stellerisch so überaus tätigen Manne besagen will, wird 
jeder, der selbst mit der Feder beschälligl ist, zu schätzen 
wissen. Gewissenlalt in der Erfüllung seiner Autspllich- 
ten irat er zugleich seineu Schülern menschlich näher 
und zeigte ilımen sein Wohlwollen uuch bei den Prülungen. 
Mit seinen Amisgenossen verband iln kullegiale Gesinnung. 
Er war ein guler Bürger seiner Stadi, die seinor Arbeit viel 
verdankt. Dem deutschen Vulerlund war er mit ganzer Seele 
ergeben und emplaud schwer dessen Uugluck, das ihm ju 
in seiner Stellung au! der Grenzwacht besonders nahe trat. 
kin treuer Freund war er seinen Freunden. Im Jahre 190% 
führte er die Tochter seines damaligen Chefs, dos Ober- und 
Geheimen Buurais Dr.-Ing. Cnesar, als Gattino hoim. Sein 
Schwiegervater, mit dem ihn fachliche Iuieressen auch lerner- 
hin dauernd verbanden, bestätigt, daß er ihm ein wirklicher 
Boln gewesen isi. Seiner Frau war cr ein liebevoller Gatte, 
seinen beiden noch jugendlichen Söhnen ein treusurgeuder 
Vater. 

Nur kurz war dieses häusliche Glück, dus nun jählings 
vernichiet ist. Mit seinen nächsten Angehörigen aber irnueru 
über den schweren Verlusi seine Freunde und Fachgenossen, 
trauern seine zahlreichen Schüler. Möge os in dor langen, 
schweren Zeil, die Deuischland bevorsteht, nie an Männern 
fehlen, die gleich dem Verblichenen ihre ganze Krali und 
ihr Können einseizen, um unser Volk wicdor besseren Zu- 
ständen enigegenzuführen. 

Geheimer Bauralt Prolessor W. Cauer, Berliu, 


und. ihr Uebergabebahnhof. 


Max Roloff, Hannover. 


punkt haben, und deren Neiz ständig zu erweitern. So sind 
in den leizien 20 Jahren die Linien Minden—Uchte, Minden— 
Lübbecke, Minden—Kleinlremen, dio Stiechbahnen Kulon- 
hausen—Wegholm und das Industriegleis, von dem 5 Prival- 
anschlüsse abzweigen, entstanden (Abb, 1). Alle diese Linien 
wurden von Hause aus mit 1-m-Spur angelegi und haben 
cine Länge von zusammen 87 km. 

Eine weitere Ausdehnung erfuhr das Netz der Mindener 
Kreisbahnen durch die Gleisanschlüsse zu den Häfen des 
im Sommer 1916 eröffneten Ems— Weser-Kannals, der 
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aus dem Dortmund—Ems-Kanal abzweigt, die Weser bei Min- 
len in einem 320 m langen Brückenkanal überschreitet und 
unmittelbar östlich von Hannover bei Wisburg endet. Er 
bildet den 173 km langen Grundstock des Mitiellandkanals. 
dessen Vollendung jetzt betrieben wird, und der der- 
einst Rhein und Elbe miteinander verbinden wird. Die 
Stadt Minden hat im Anschluß an den Ems— Weser- 
Kanal vier Häfen geschaffen, von denen zwei, nämlich 
die Uferladestelle West und der Abstieghalen (vgl. 
Abh. 1). der mit dem Kanal durch eine Schachtschleuse 
verbunden ist, auf der Westseite der Weser und zwei 
weitere, der Industriehalen und 
die Uferladestielle Ost, auf der O-ti- 
seite der Weser liegen. Die von 
der Stadi dem Staat gegenüber ein- 
segangene Verpfliehiung, diese 
Hiüfen*) mit Gleisanschlüssen fitr 
den Timschlagverkehr zu ver- 
sehen, die Anschlüsse zu unter- 
halteu und den Deirieb auf ilmen 
zu führen, ging durch Vertrag vom August1912 zwischen Stadt 
und Kreis Minden auf letzteren über. Der Kreisbahnvorstand 
hat dann die (leisverbindungen zwischen der Stelle, wo die 
Staalsbahnwagen auf die Kleinbahn übergehen, d. h. 
dem Uehergabebahnhof und dem Abstieg-, dem Industrie- 
hafen und der TTferladestelle Ost, sowi& die Strecke Teber- 
enbebahnhof—Minden-Studt dreischienig hergestellt. während 
er die bisher minder wichtige TTferladestelle West lediglich 
mit Schmalspurgleisen ausriistete. Diese TTafenhahnen konn- 
en sämtlich im Sommer 1916 dem Betriebe ihergeben werden. 
So isl es möglich, vor allem die Regelspurwagen den wich- 
tigen Umschlagstellen ohne Rollhücke zuzuführen, dann aber 
anch den nicht unbedentenden Verkehr zwischen den Minde- 
ner Rreishahnen und den Kanalhäfen, der im Tinschlag von 
Kohlen, Düngemittien und Tuiterstoffen besteht. ohne Er- 
sehwerung zu bewältigen. Die Kreisbahnen schließen ferner 
z. Zt. im ganzen 30 Beiriebe an, deren Mehrzahl im Mindener 
Stadtgebiet liegt. Weitere zahlreiche leisanschlüsse stehen 
in Aussicht, wenn die Timgebung des Industriehnlens, (die 
als industrielles Siedlungsgebiet der Stadi zur Verfügung 
steht. aufgeschlossen sein wird. Binen weiteren Zubringer 
erhielten die Mindener Kreisbahnen in diesem Jahre durch 
die Bad Pilsener Kleinbahn. dio den bekannten Badeort 
Bilsen über Bückeburg mit Minden verhindet und normal- 
spurig gebaut ist. Die Züge dieser Bahn werden hei Danker- 
sen auf die Linie Kleinbremen—Minden ahgelenkt, die von 
hier his zum Tebergabebahnhof oder his zum Bahnhof Min- 
don-Stadi dreischienie ausgebaut worden is! Nicht uner- 
wihnt möge hleihen, daß die Linie von Kleinhremen z. Zt. 
nördlich von Station 12 (Ahh. 2) eine Verhindung mit dem 
Anschlußgleis zur Uferladestelle Ost erhält (Gleisdreieck). 
Der Zweck ist, dos in Kleinhremen gelürderie Erz, das bis 
ieizt im Bahnhof Porta westlich von Minden täglich auf 
60 Siaatsbahnwagen umgeschlagen wird, zur Uferladestelle 
Ost zu fahren und von dort auf dem Wusserwege in das 
westliche Tndustriegebiet zu bringen. 

Die Mindener Kreishahnen siehen mit der Staatsbahn 
außer in Minden noch in Uehte und Lübbecke, ferner mit 
der Rinteln—Stadthagener Nebenbahn in Eilsen in Verbin- 
dung. In Uchie und Litbbecke werden täglich im Durch- 
schnitt eiwa nur 5 Wagen zwischen der Staatsbahn und der 
Kleinbahn umgeschlagen. In der Hauptsache spielt sich der 
Stoatsbahnumschlagverkchr aber in Minden ab. Er betrug 
in jeder Riehtung — d. h. von der Staats- zur Kreisbahn und 
umgekehrt — vor Inbetriebnahme der Halenhahnen täglich 
bis zu 100 Wagenladungen und ist jetzt aul 150 gestiegen. 
Von den ihr ibergebenen Wagen stellt die Kreisbahn etwa 


*) Der von alters her bestehende Weserhafen, jetzt alter Weserhafen 
genannt, wird durch die Staatsbahn bedient. 
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Abb. 1. — Uebersichtskarte der 
Mindener Kroisbahnen. 


— Mindener Yresbahnen 
— Stelsbahnen 
suonermsnunn Kleinbahn nach Bad Eilsen 


Klanbremen 


70 nurmalspurig zu, befördert sie etwa 50 mit Rollbücken 
und ladel sie etwa 30 um. Für den Streckenverkehr lauft 
auf jeder Linie täglich nur ein Güterzug, Die Belörderung 
aut Rollhöcken kommi im allgemeinen nur für die meter- 
spurigen Anschlüsse innerhalb der Stadtgrenze in Betracht. 
Zeilweise werden aber auch Güter, die eine Tmludung nicht 
gut veriragen, bis zu etwa 15 km Entfernung in Gülerztigen 
befördert. Vun den Strecken gehen etwa 15 Wagen täglich 
heladen ein, die in Minden in Staatsbahnfahrzeuge umge- 
laden werden müssen. 


Mit der Inbetriebnahme des Ems—Weser-Kunals ist der 
Umsrhlagverkehr des alten Weserhafens, der laut Statistik 
des Deutschen Reichs (Verkehr usw. der Binnenwassersira- 
Beu) nach dem Durchschnit der Jahre 1912 bis 1914, Einfuhr 
und Ausfuhr zusammen genommen, 98 955 1, d. h, täglich etwa 
‘Wagen, beirug, nur zu einem geringen Teil bei ihm ver- 
blieben. Der größere Teil ist auf die Mindener Kanalhäfen 
übergegangen, weil diese neuzeitlichere TImschlagsvorrich- 
lungen aul'weisen, und hai sich hier seit dem Sommer 1916 
„uf etwa 70, zeitweise sogar auf 100 \Wagenladungen täglich 
erhöht. Es ist damit zu rochnen, daß im Lawe der Jahre 
dio Verkehrsbezichungen zu Wasser zwischen Minden, dem 
Rheingebiet einerseits und Hannover andererseits noch leb- 
halter werden, und daß dann diese Umschlagszahl reichlich 
auf das Doppelte steigen wird**). Zieht man ferner cine 
künftige Besiedlung um den Industrichafen herum in Be- 
tracht, so dürfie es nicht zu hoch gegriffen sein, wenn mit 
einer Belastung des Uebergabebahnhofes von 200. ja bis zu 
300 Wagen täglich in jeder Richtung gerechnet wird. 


Der jetzige Tebergabehahnhof der Minde- 
ner Kreisbahnen besteht aus 2 eigentlichen Ueher- 
gabegleisen von zusammen 350 m Nuizlänge, in denen dit 
von der Staalsbahn ankommenden und ebenso die von der 
Kreisbahn auf sie übergehenden Wagen bereitgestellt wer- 
den, und aus weiteren {eils dreischienigen, teils schmalspuri- 
gen 10 Gleisen von zusammen 1700 m Länge. Die letzleren 
dienen dem inneren Betrieb der Kreisbahnen und werden zur 
Ein- und Ausfahrt der Gülerzüge sowie als Aufstell-, Ran- 
gier-, Umlade- und Rollbockgleise benutzt, Dieser Ueber- 
gahehahnhol reichte bis zur Inbetriebnahme der Kanalhäfen 
aus, ist seitdem aber viel zu klein. Unter seiner Unzuläng- 
lichkeit hat nicht nur die Kleinbahn, sondern auch die Slaats- 
bahn zu leiden, die vertragsmäßig die leeren und heladenen 
Wagen täglich viermal zuzustellen hat, die aber über diese 
Verpflichtung hinaus die Uebergabegleise bedienen muß, um 


*) Wonn der Magistrat Minden mit einem größten ‚Zukunlisverkelr 
in seinen Kanalhäfen von tüglich 970 Wagen rechnet, so erscheint das 
ıeichlich hoch. Es sei nur darauf hingewiesen, daß der Dortmunder Hafen 
nach zehnjährigem Bestehen und trotz der großen Industrie der Stadt uber 
einen täglichen Umschlag von 350 Wagen nicht hinausgekommen ist, 


200 


Stockungen zu vermeiden. Die staatliche Eisenbahndirek- 
tion Hannover und der Magistrat Minden, dem die Zukunft 
der städtischen Häfen und des städtischen Industriegeländes 
am Herzen liegt, verlangten daher seit dem Sommer 1917 
von der Kreisbahn den schleunigen Ausbau des Uebergabe- 
bahnhofes. Der Kreisbahnvorstand stellte daraufhin den in 
Abb. 2 verzerrt wiedergegebenen Entwurf auf, der zu Be- 
ginn des Jahres 1919 die Genehmigung der Aufsichtsbehörde 
fand***), Für die Anlagen stand nur die schmale. Fläche 


zwischen der Staatsbahngrenze und dem Industriehafen, die 
durch das Hauptgleis der von Personen- und Güterzügen 
befahrenen Gemeinschaftsstrecke von Kleinbremen und Eil- 
Die eigentliche 


sen noch dazu zerteilt wird, zur Verfügung. 
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Abh. 2, — Der 


Uebergabegruppe (D) umfaßt 5 Gleise, von diesen sind vor- 
gesehen für die Wagen von der Staats- zur Kleinbahn eines 
und, da die Kreisbahn ihre Wagen der Staatsbahn für die 
Richtungen nach Hamm, Hannover und Nienburg getrennt 
anbringt, für die von der Kreis- zur Staatsbahn 3, eines ist 
Lokomotivumfahrgleis. Um den Verkehr mit der Staatsbahn 
günstig zu gestalten, hat Gruppe D an beiden Enden Ver- 
bindungen mit ihr erhalten. Die vom Staatsbahnhof her in 
der Uebergabegruppe bereitgestellten Wagen werden unter 
Ueberquerung des Kleinbremer Hauptgleises durch die Wei- 
chen bei Station 5 in das nördliche Ausziehgleis gebracht 
und von hier aus in der Gruppe B nach den einzelnen Häfen, 
den sonstigen Anschlüssen und nach Gruppe A, wo sich die 
Rollbock- und die Umladegleise sowie die Vieh- und Stück- 
gutumladehalle befinden, grob geordnet. Die feinere Ran- 
gierung wird in Gruppe C vorgenommen. Die in den Grup- 
pen B und C behandelten Wagen werden dann teils unmittel- 
bar den Schiffsliegestellen und Anschlüssen zugeführt, oder 
sie werden, falls sie auf Rollböcke gesetzt und umgeladen 
werden müssen, nach Gruppe A gebracht, wo sie damm 
schließlich mittels des südlichen Ausziehgleises zu Güter- 
zügen zusammengesetzt und zur Abfahht bereitgestellt wer- 
den. Aehnlich spielt sich die Behandlung der von den Häfen 
und den freien Strecken herangeführten Wagen ab. Erstere 
werden der Gruppe B unmittelbar, letztere aus den Einfahr- 
gleisen der Gruppe A über das südliche Ausziehgleis und 
die Weichen bei Station 5 zugeführt. Nach Besiedelung des 
Geländes um den Industriehafen wird beabsichtigt, die Grup- 


***) Der Entwurf ist vom Kreisfinanzrat Tenius, 


Mitglied des Kreis- 
bahnvorstandes, aufgestellt worden. 
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Verkehrstechnik Nr. 12 


pen E und F auszubauen und dann B für grobes, E für feines 
Rangieren, © zu Ausbesserungs- und F zu Aufstellzwecken 
zu verwenden. Schließlich sollen, wenn der Verkehr im Ab- 
stieghafen wächst, G für Rangieren nach Gruppen und H für 
Ordnen nach Liegestellen hergestellt werden. Dann wird 
es möglich, ohne das Kleinbremer Hauptgleis bei Station 5 
zu kreuzen, mittels des südlichen Ausziehgleises die Wagen 
von D nach G und von da zum Abstieghafen, der über das 
Streckengleis nach Minden-Stadt zugänglich ist, zu bringen. 
Die Ueberkreuzung des Kleinbremer Hauptgleises mit Ran- 
gierfahrten wiegt kaum schwer. Es handelt'sich hier um 
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Kreisbalunen. 


eine Kreuzung innerhalb des Bahnhofes, wie sie aucl bei 
stark befahrenen Staatsbahnhauptgleisen häufig zu finden 
ist. Jedenfalls wäre eine Verlegung des Kleinbremer Haupt- 
gleises aus dem Uebergabebahnhof heraus mit nicht zu reeht- 
fertigenden Kosten verbunden gewesen. Eines besonderen 
Hinweises bedarf noch der Uebergabeverkehr für Vieh und 
Stückgut. Hierfür ist in Gruppe A eine Halle vorgesehen, 
die an einer Seite von einem Schmalspur-, an der anderen 
von einem Regelspurgleis bestrichen wird. In letzterem wer- 
den die von der Staatsbahn kommenden Wagen unter Um- 
gehung der Gruppe D bereitgestellt. 

Der Bau des neuen Uebergabebahnhofes steckt noch in 
den Anfängen. Obwohl die Gruppe A in ihren Hnuptbestand- 
teilen beibehalten wird, belaufen sich seine Kosten ohne 
Grunderwerb nach dem Anschlag vom Januar 1919 dennoch 
auf 13 Mill. M. Die früher vom Kreisbahnvorstand gehegte 
Absicht, bei einem günstigen Friedensschluß das ganze 
Kreisbahnnetz mit Einschluß des Uebergabebahnhofes in 
Regelspur umzubauen, muß nun vertagt werden. Das ist 
zu bedauern, denn Bau, Unterhaltung und Betrieb sind bei 
der dreischienigen Anlage recht teuer. Rs sei nur erwähnt, 
daß die Kosten für einen Wagen im Rollhoekhetrieb minde- 
stens 2 M. mehr betragen als im Regelspurbetrieb. Das macht 
bei täglich 50 mit Rollböcken zu fahrenden Wagen jährlich 
etwa 30000 M. Dazu kommen noch die Kosten für die 
Umladung. 

Die wirtschaftlichen Verhältnisse der Kreisbahnen sind 
gesund. Die Einnahmen des Jahres 1911 betrugen 407 230 M. 
und die von 1917 bereits 888000 M. Im Rechnungsjahr 1918 
stiegen sie dann auf 1212000 M. 
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Ueber grundsätzliche Fehler im Antrieb elektrischer Straßenbahnwagen. 
Von M. Albrecht, Direktor d. Dortmunder Straßenbahnen. 


Die übliche Anordnung des Motors durch Lagerung auf 
der Wagenlaufachse einerseits und Anhängen an den Unter- 
gestellrahmen anderseits scheint nicht nur sehr einfach, 
sondern auch in baulicher Hinsicht einwandfrei. Bei näherer, 
kritischer Betrachtung zeigt sich jedoch, daß dieser Anord- 
nung schwere Fehler anhaften. Eine eingehende Verfolgung 
der kinetischen Vorgänge zwischen Wagenachse, Motor und 
Untergestell ergibt ein Gebundensein dieser Teile unter- 
einander, das jede 
freie Bewegung aus- 
schaltet. Denn ein 
Schwingen des am 
Untergestellfedernd 
aufgehängten Mo- 
tors um die Wagen- 
laufachse kann nur 
unter Abwickeln 
des Ankerritzels au! 
dem an der Wagen- 
nchse festgekeilten 


Zahnrad erfolgen, 
d. h. der Anker 
wird hierbei ent- Abbildung 1. 


weder in der einen 
oder in der anderen Drehrichtung bewegt. 

Den gleichen Vorgang bewirkt ein Arbeiten der Achs- 
buchsfedern, wobei sich der Motoraufhängepunkt mit dem 
Untergestellrahmen auf und ab bewegt und somit der Motor 
um die Wagenachse schwingt. Die Länge des Abrollweges 
des Ritzels ist abhängig von der Elastizität der Federn und 
der Lage des Motoraufhängepunktes am Untergestell. Bei 
der sogenannten Schwerpunktaufhängung sind die Bewe- 
gungen der Ritzelmittelachse und des Untergestelles gleich 
groß; die Anordnung ist daher sehr ungünstig. 

Bewegungen des Untergestelles zu den 
Laufachsen und schwingende Bewegungen 
des Motorsinseiner federnden Aufhängung 
sind daher nur unter Bewegungen des An- 
kersin wechselnder Drehriehtung möglich. 

Die Schwungkraft des Ankers schließt jedoch die Mög- 
liekheit aus, plötzliche Geschwindigkeitsänderungen in dem 
einen oder anderen Sinne anzunehmen, und somit wird das 
Ankerritzel im Eingriff mit dem Achsenzahnrad zum starren‘ 
Kupplungsorgan zwischen Achsen und Untergestell oder 
Motor und Untergestell (vgl. Abh. 1). 

Hieraus folgt, daß Ankerritzel und Motor- 
aufhängung zeitweilig einen großen Teil 
des Wagengewichtes aufnehmen müssen 
oder außerordentlich hohen Stoßkräften 
ausgesetzi sind 

Die geringe Lebensdauer der Ankerlager, das Aus- 


schlagen der Lagerschilder nebst Lagerschalen, der Bruch 
von Motortraversen und Untergestellträgern finden hierdurch 
ihre einfache Erklärung, wobei die schädliche Wirkung der 
auf der Wagenachse unabgefedert lagernden Motormasse 
noch gar nicht in Betracht gezogen ist. Auch das ver- 
schiedenartige Verhalten unterschiedlich gehauter Wagen- 
arten in bezug auf Lebensdauer der einzelnen Antriebsteile 
erklärt sich ohne weiteres hieraus, da durch abweichende 
Ausführung in der 
Achsbuchsfederung, 
in der Lage der Mo- 
toraufhängepunkte 
und deren Federbe- 
nessung die Grund- 
lage hierzu gege- 
ben ist. 

Die an den Mo- 
toren mit Kugel- 
oder KRollenlagern 

bisher erzielten, 

nicht voll befriedi- 
genden Versuchser- 
gebnisse sind ohne 
Zweifel auf die 
durch die Antriebsanordnung bedingten Stöße und Schläge, 
denen die Lager ausgesetzt sind, zurückzuführen. Sofern 
die besonders gegen Stoßbeanspruchung so empfindlichen 
Kugellager hiervon befreit werden, dürfte es ein Leichtes 
sein, ein geeignetes, in seinen Abmessungen wahrschein- 
lich wesentlich -vermindertes Lager zu hauen. 

Bei Anordnung des Motors auf -der Wagenachse in 
senkrechter Richtung würden, wie aus Abb. 2 er- 
sichtlich ist, die erwähnten Fehler vermieden werden. Eine 
derartige Anordnung ergäbe jedoch, abgesehen davon, daß 
die Raumverhältnisse sie nicht zulassen, eine weitere erheb- 
liche Belastung der Wagenachse durch unabgefedertie 
Motormassen und würde somit in anderer Beziehung eine 
Verschlechterung darstellen. 

Eine gründliche Beseitigung der schädlichen Einflüsse 
auf das Triebwerk erscheint nur möglich durch Verlegen des 
Motors von der Wagenachse zum Wagenkasten unter An- 
wendung einer Uebertragungsvorrichtung, die die Bewe- 
gungsfreiheit der beweglich zueinander angeordneten Teile 
nicht beeinflußt. Es sei hierbei auf die vor Jahresfrist von 
Dr.-Ing. Adolph und dem Verfasser dieses Aufsatzes bekannt- 
gegebene „Denkschrift iiber neue Wege beim Bau von Trieb- 
wagen elektrischer Straßenbahnen“ hingewiesen, in der eine 
Anordnung vorgeschlagen wird, die durch Zwischen- 
schaltung geeigneter Ausgleichsorgane die Unabhängigkeit 
der Hauptteile voneinander gewährleistet und eine höhere 
Beanspruchung. als allgemein üblich ist, vermeidet. 


Abbildung 2. 


Die .Organisierung der öffentlichen Automobilbeförderung. 


Das Automobil fand vor dem Kriege für die Beförderung 
von Gütern eine verhältnismäßig geringe Verwendung. Eine 
Indienststellung für die Allgemeinheit war sehr selten, wenn 
man nicht die Mitnahme von größerem und kleinerem Reise- 
gepäck und von Stückgut auf Linien der bayerischen Post 
als solche ansehen will. Beförderungsmöglichkeit für 
Massengüter gab es jedenfalls im! allgemeinen nicht. So kam 
das Automobil als Beförderungsmittel für Lasten denn auch 
vorzugsweise nur für den eigenen Dienst größerer Unter- 
nehmungen, für die Bedienung der Kundschaft, Zubringung 


von Straßenbaustoffen und dergleichen in Frage. — 
Die steigende Verkehrsnot in den. letzten Jahren hat es 
mit sich gebracht, auf .andere Beförderungsmittel als die 
Eisenbahn zurückzugreifen. Das Gegebene war, die zu- 
nächst militärisch eingerichteten immohilen Heimat- 
kolonnen auch anderen Zwecken zur Verfügung zu stel- 
len. Besonders segensreich war die Tätigkeit dieser Heimat- 
kolonnen in Zeiten größter Verkehrs- und Kohlennot, die 
durch die militärischen Operationen, durch höchste Beiriebs- 
anspannung der Industrie veranlaßt wurden. Es hat sich 
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hier gezeigt, daß das Lastautomobil als Beförderungsmiitel 
auch für Massengüter und für dichten Betrieb verwendbar 
war, wenn es eines solchen Beweises nach den vorigen Er- 
fahrungen noch bedurft hätte. 

Nach Abbruch der Kriegshandlungen und Abbau der 
Heeresorganisation verloren natürlich auch die Heimat- 
kolonnen ihren bisherigen Charakter. Die vorhandenen Ein- 
richtungen — wenn auch in ihrer Verfassung abgeändert — 
wurden aber nicht aufgelöst, sondern nunmehr ganz dem 
privaten Erwerbsleben zur Verfügung gestellt. Die Kolon- 
nen wurden durch aus dem Felde kommende Wagen zum 
Teil bedeutend verstärkt, so daß heute in dieser alten Or- 
ganisation ein wichtiges Verkehrsmittel gegeben ist. 


Besonders segensreich hat die Einrichtung im rheinisch- 
westfälischen Industriegebiet gewirkt, wo sie zeitweise nahe- 
zu die ganze Versorgung der Werke'mit Kohlen übernehmen 
mußte. Aber auch für andere Zwecke sind die Wagen stets 
zunehmend verwendet worden. * Die Vielseitigkeit der In- 
anspruchnahme mag daraus zu ersehen sein, daß durch das 
Lasiautomobil folgende Güler versandt wurden: Holz, Koh- 
len, Kartoffeln, Mehl, Eisen, Torf, Steine, Umzugsgut, Kies, 
Ziegel, Getreide, sonstige landwirtschaftliche Erzeugnisse, 
Baustoffe, Kali, Schotter und Lebensmittel aller Art. Neben 
der gewühnlichen Frachtgutbeförderung ist auch Eilgutver- 
kehr vorgesehen. 


Die bisherigen amtlichen Organisationen sollen nach und 
nach in Unternehmen mehr privatwirtschaftlichen 
Charakters umgewandelt werden, um so sich mehr den 
örtlichen Verhältnissen anpassen zu können. Als Unter- 
nelhmungsform für die umgewandelien Beiriebe ist die 
Gesellschaft m. b. H. gewählt. Das Gesellschaltskapital hier- 
bei wird in der Regel derart aufgebracht, daß im Bereich 
der Tätigkeit der Gesellschaft liegende Städte, Kommunal- 
verbände, Kreise usw. sich an der Zeichnung beteiligen. Das 
Reich hal sich durch Mitbeteiligung ein Mitbestimmungsrecht 
gewahrt, was einmal mit Rücksicht auf die einheitliche Ge- 
staltung der Wirtschaftsführung, ımmer aber unter Beriück- 
sichligung der örtlichen Verhältnisse, dann auch deswegen 
gehoten erschien, weil das Reich den Gesellschaltern als 
Rechtsnachfolger der früheren Einrichtungen das Kraltfahr- 
gerät übergibt. Die Höhe des Gesellschafiskapitals jedes 
einzelnen Betriebes ist verschieden, sie sahwanki zwischen 
11% und 14 Mill. M. Die Beteiligung der einzelnen Gesell- 
schafler wird bestimmi u. a. durch die Größe des Wagon- 
bestandes, die räumliche Ausdehnung des Täligkeitsbereichs 
und die Wichtigkeit, die dem Unternehmen von den Siadt-, 
Kreisverwaltungen usw. beigemessen wird. 

Die Organisation ist heute folgende: Es besichen 
Hauptbetriebsstellen in: Berlin mit Nebenstellen in 
Brandenburg a.d. H., Cottbus, Finsterwalde, Frankfurt a.4.0.Freien- 
walde, Guben, Landeberg a.d. W., Neuruppin, Nowawes, Spandau; 
Magedburg mit Nebenstellen in Halberstadt. ITalle a. d. S.. Mühl- 
hausen i. Th, Erfurt; Frankfurt a. M. mit Nebenstellen in A- 
ina i. W., Cassel, Frankfurt a. M.; Bremen mit Nebenstellen in 
Hannover, Detmold, Osnabrück; Hamburg mit Nebenstellen ın 
Altona. Kiel, Schwerin, Güstrow, Lübeck, Flensburg; Stetiin 
mit Nebenstellen in Bolgard a. d. Pers., Naugard, Siolp, Neusteitin, 
Greifswald; Breslau mit Nebenstellen in Frankenstein, Glogau. 
Hirschberg, Jauer, Brieg, Schweidnitz, Strehlen, Görlitz; Coblenz 
mit Nebensiellen in Cöln, Cochem, Trier, Neuwied; Essen mit 
Nebensiellen in Barmen, Bielefeld, Bochum, Dortmund, Duisburg, 
Düsseldorf, Elberfeld. Gelsenkirchen, Hagen, Hamm, Iserlohn, Lü- 
(lenscheid, Münster i. W., Remscheid, Soest, Unna; Königsberg 
wit Nebenstellen in Dt. Eylau, Elbing, Insierburg, Königsberg; 
Dresden mit Nebensielle in Bautzen; Chemnitz mit Neben- 
stellen in Leipzig. Plauen, Zwickau; Karlsruhe mit Neben- 
stellen in Freiburg i. B., Karlsruhe; Stuttgart mit Neben- 
stelle in Ulm. 

Zusammen sind also 83 Betriebsstellen für die deutsche 
Volkswirtschaft tätig, wozu noch die im Aufbau begriffene 
Organisation Bayerns kommi. Es ist beabsichtigt, die ein- 
zelnen Unternehmungen immer weiter auszubauen, um eine 
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möglichst große Verkehrsgelegenheit in den einzelnen Teilen 
des Deutschen Reiches zu schaffen. 

Die Aufgaben, die seinerzeit den Unternehmen zu er- 
füllen gestellt sind, waren vor allem die Entlastung der 
Fisenbahn und die Stellung eines Ersatzbeförderungsmittels. 
Besonders dringend sind ja die Bedürfnisse auf dem Gebiete 
der Brennstoffversorgung für unsere Industrie und der Le- 
bensmiitelzufuhr an die Bevölkerung, womit in gewisser 
Beziehung Dienstleistungen für die Landwirtschaft zusam- 
menhängen. Auf diesem Gebiete hat auch das Lastautomohil 
bei den vorhandenen Organisalionen schon Bedeutendes ge- 
leistet. Allein in einem Monat werden gegen 70 000 t Kohlen 
und etwa 18000 i Lebensmittel befördert. In einem Viertel- 
iahr stellt sich die Gesamtleistung auf etwa 400 000 | Güter- 
heförderung. Die Höhe dieser Leistung erscheint erst in 
riehtigem Lichte, wenn man sie mit der Beförderung ver- 
gleicht, die ein Eisenhaliınzug bewälligt. Das Automobil ther- 
nahm in dem Vierteljahre die Arbeit von weit über 800 Güter- 
zügen — in der Zeit chronischer Verkehrsnot eine nicht zu 
unterschätzende Leistung. 

Dabei ist noch zu berücksichtigen, daß die Knappheit an 
Betriebsstoff eine volle Ausnutzung der Verkehrs- 
einrichtung nicht ermöglicht; os wird üherall über den an- 
haltenden Mangel an Betriebsstoll geklagt, in Gegenden mil 
stärkstem Verkehr und laufender Abfulırmöglichkeit, wie 
z. B. im rheinisch-westfälischen Industriegebiet mit der über- 
wiegenden Kohlenbelörderung würde hei regelmäßiger und 
ausreichender Belieferung oħt die bisherige Beförderung 
gunz bedeuten gesteigert werden können. Die vulkswirt- 
schaftliche Bedentung des automobilen Verkehrs ist also von 
erheblicher Bedeutung, sowohl für die Versorgung der Be- 
völkerung mil Lebensmilteln, als auch für die Versorgung 
unserer Industrie. Auch für die doch einmal zu erwartende 
Belebung des Baumarktes kann das Automobil sich recht 
nützlich erweisen, sind doch jetzt schon Baustoffe aller Art 
mit ihm versandt worden. 

Noben diesen Lastentransporten hat das Automobil auch 
auf dem Gebiete der Personenheförderung große 
Bedeutung. Die vor dem Kriege bostehenden Linien sind 
durch die Heranziehung der Wagen für Kriegszworke wohl 
allo zerstört, und erst langsam gohi man daran, den früher 
so hedeutonden Personenverkehr durch das Automobil wieder 
aufzunchmen. Die Ingangselzung des Personenverkehr» 
kann zunächst nur langsam geschehen. Wie auf der Bison- 
bahn, so kommi auch hier in erster Linie die Beförderung 
von wirischaftlieh wichtigen Gütern in Betracht, für deren 
Beförderungen die geringen Bestände an Betriebsstolf ver- 
wendet werden dürfen. Immerhin ist doch ein Interesse auch 
für die Personenbeflörderung schon heute vorhanden; z. B 
sind auf 7 Linien im Monai gegen 30.000 Personen befördert, 
im Vergleich mit den Friedensleisiungen allerdings eine sehr 
kleine Zahl. Hat doch 1913 sehon allein das Königreich 
Bayern in seinen staatlichen Motorpostlinien über 2 Mill. 
Personen Lefördert, mit allerdings 80 Linien und zum großen 
Teil in Fremdenverkehrsgebieten mit slärkstem Betrich, 
Immerhin zeigi diese Zahl, in wie hohem Maße der Per- 
sonenomnibusverkehr entwicklungsfähig ist. Zu Anfang des 
Jahres 1914 liefen in Deutschland 367 Linien mil einer 
Länge von 6800 km, was an die Eisenbahnlänge von Rhein- 
land-Westfalen herankommi unter Fortlassung des nebon- 
bahnähnlichen Kleinbeiriebes*). Die damaligen Linien kün- 
nen durch systematischen Ausbau, durch Aneinanderreihuug 
mehrerer Einzellinien und durch Weiterlegung noch, im ver- 
kchrswirtschaftlichen Sinn gesprochen, gut ausgostattel, 50 
daß auch bei ihnen eine Entlastung der Eisenbahn in weitem 
Umfange eintritt, ja, sie können bei der jeizigen Knappheit 
an Eisenbahnbetriebsmitieln und den wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten des Ausbaues ein guter Ersatz werden. So 


*) Vgl. Fleischlrerser: Die Motoromnihusverbindungen in Dentsch- 
land, Mitteleuropäischer Moinrwagenverein in Berlin, 
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laßt sich z. B. leicht ein zusammenhängendes Automobil- 
verkehrsmittel durch Wiederaufnahme der alien Linien und 
deren Ausbau im sächsischen Industriegebiet schaffen, aber 
auch an anderen Stellen ist solche systematische Ausgestal- 
tung möglich und von Vorteil**). 

*) Vgl. Fleischfresser: Gedanken uber die systematische Aus- 
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Alles in allem dürfte also das Automobil sehr wohl für 
unsere zukünftige Verkehrspolitik mit in Rechnung zu ziehen 
sein. Und wenn erst einmal die chronische Betriebsstoff- 
knappheit behoben sein wird und Bereifung in Friedensgüte 
zur Verfügung stehen wird, wird sich auch wirtschaftlich 
ein gutes Ergebnis zeigen. 


Paul Fleischtiresser, Charlottenburg. 


Die Zentral-Arbeitsgemeinschaft des Deutschen Transport- und Verkehrsgewerbes. 


Zur koustituierenden Silzung am 25. November 1919 der ur- 
sprünglich als Reichs-Arbeitsgemeinschaft gedachten Arbeits- 
gemeinschaft des Transportgewerbes waren Binladungen in weite- 
stem Maße ergangen. Jede Organisation, die um Einlaßkarten 
bat, wurde berücksichtigt und der vorläufige Vorstand war selbst 
bemüht, allen in Frage kommenden Organisationen von sich aus 
eine Einladung zukommen zu lassen. Es waren dementsprechend 
zur Sitzung etwa 300 Verireter iu Berlin erschienen. die als (lie 
Spitzen des organisierten Deutschen Transpori- und Verkehrs- 
xewerbes gelten konnten. Die eindrucksvolle Versammlung be- 
schäftigte sich in der Hauptsache mit der Frage, ob das Ver- 
kehrsgewerbe als Reichs--\rbeitsgemeinschalt in der Zusnmmenfas- 
sung der Zentral-Arbeitsgemeinschaft für Industrie die ihrer 
Wichtigkeit entsprechende Geltung erlangen würde, Diese Trage 
war inlolge eines Beschlusses vom 21. November der Gruppe 
Binnenschiffnhrt ganz plötzlich aufgetaucht. Die Binnenschiffahrt 
lelmte in diesem Beschluß die Mitarbeit als Gruppe der Reichs- 
Arheitsgemeinschalt im Verbamlo der Zenirul-Arbeitsgemeinschaft 
[tr Industrie grundsätzlich ah. 

Die beiden vorläufigen Vorsitzenden hatten bereits in der 
kurz vor der Vollversammlung stattfindenden Ausselmß-Sitzung 
Gelegenheit genommen, auf die Zereplitierung aulmerksun zu 
machen, die durch Abtrennung des Transporigewerhes in die Zen- 
tral-Arbeitsgemeinschaft der Industrie hineingetragen wiirde, Sie 
hatten auch darnu! hingewiesen. daß im gegenwärtigen Stadium 
der Vollendung aller Vorarbeiten eine solebe grundsätzliche Tren- 
nung von der Industrie äußerst bedenklich sei. Aber, sowohl der 
vorläufige Ausschuß, als auch die Vollversammlung stellten sich 
einhellig auf den Standpunkt, daß eine besondere Zeniral-Arheils- 
semeinschalt für das Transpori-Gewerbe weit besser geciguet sei, 
(dio besonderen Interessen des augenblicklich so arg daniederlie- 
genden Verkehrs bei den maßgebenden Stellen zur Aellung zu 
bringen. nls die Organisation gleicher Art der Tndustrie, Es 
wurde im besonderen betoni, daß außer der Zentral-Arheilsgemein- 
shaf für die Industrie noch zwei Zeniral-Arbeilsgemeinschalten 
geplant oder schon errichtet sind. nämlich eine der Landwirt- 
sohali und als zweito die des ITandels. Der Verkehr selbst gehöre 
seinem Wesen nach im Grunde genommen zu keiner dieser Zentral- 
Arbeitsgemeinschaften, sondern sielle ein Bindeglied zwischen 
ihnen dar. Auch das häufige Zuwiderlanfen der Interessen des 
Handels und der Industrie einerseits und des Verkehrs anderseits 
mußte erwogen werden. Die Stimmung der Versammlung 
schwenkie nach nnfänglichem Widerspruch einzelner bedeutungs- 
voller Gruppenführer so vollständig nach der von der Binnen- 
schiffahrt vorgeschlagenen Richtung ein. dah der machivolle Ein- 
druck dieser Kundgebung des gesamten Deutschen Verkehrs- 
Gewerbes auf alle Versammlungsteilnchmer sebließlich olme Wider- 
spruch zum einstimmigen Beschluß führte. für den Verkehr eine 
besondere Zentral-Arbeitsgemeiuschaft zu gründen. Die Vorsitzen- 
den wurden beauftragt, mit den in Trage konımenden Regierungs- 
stellen Fühlung zu nehmen, ihnen den unwiderruflichen Beschluß 
der Versammlung zur Kenninis zu bringen und bei ginstigem Er- 
gebnis eine nene konslituierende Versammlung zu Mitte Dezem- 
bor einzuberufen. 

Die Schritte des vorläufigen Vorstandes führlen zu einem he- 
[riedigenden Ergebnis. Das WVirtschafis-Ministerium erklärte, der 
geplanten Gründung einer selbständigen Zentral-Arbeilsgemein- 
schaft nicht widerstreben zu wollen. legle aber Wert auf ein har- 
monisches Zusammenarbeiten sämtlicher Zentral-Arbeitsgemein- 
schalten. Letzteres wurde von den heiden Vorsitzenden in Gegen- 
wart des Vertreters der Zentral-Arbeitsgemeinschafi für Industrie 
sofort bereitwilligst zugesichert. Aueh sonst ergaben die Vor- 
besprechungen ein der Gründung der Zentral-Arbeitsgemeinschaft 
duchaus günstiges Bild, Nach vorläufiger Feststellimg der neuen 


Satzungen wurde «deshalb die eulgültige konstituierende Versamm- 
lung zum 11. Dezember 1919 nach Berlin einberufen, 

Der neue Satzungsentwurl mußte natürlich entspreehend dem 
veränderten Schwergewicht inwerhalb der nenen Organisation ge- 
ändert wenden. Es war klar, daß die bisherigen Gruppen, nun- 
mehr Reichs-Arbeitsgemeinschaflen. genaunt, den TIauptteil dei 
kunftigen Arbeit zu leisten hatten. im Gegensniz zur früheren Or- 
ganisalion, in der die Leitung, der Vorstnnd. der Reichs-Arheits- 
Gemeinschaft den Mittelpunkt des Lebens der Organisation hil- 
dete, und nicht die Gruppen. Es erschien deshalb im besonderen. 
um (den einzelnen nenen Roiehs-Arbeitsgemeinsthaften mehr Qe- 
wicht zu geben. noiwendig, die alte Binteilnng mehr zusammen- 
zulassen. Es wurden also nur 5 Reich»-Arheitsgemeinschalten nuff- 
gestellt. die folgende Gebiete umfassen» 

a) See-Schiffahrt mit Mochseofiseherei und Schiffsmaklerei. 

b) Binnen-Schiffahrt. 

e) Kleinbahnen und Privat-Bisenbahnen, 

d) Spedition, Möboliransport. Tagerei nnd Speicherei, 

ce) Fuhrwosen, einschließlich Krati- und Taftfahrwesen. 


Diese Einteilung fand den Beifall der konstilnierenden Ver- 
sammlung. Die Siatuteun mußten auch insofern eine Aenderung 
erfahren, als cine Vollversammlung der Mitglieder nunmehr nur 
noch eine solche der 5 oinzelnen Reiehs-Arbeitsgemeinschaften sein 
konnie. Deshalb konnte die Vollversammlung uur ein Auerchnf. 
bestehend aus Vertreiem der 5 Reichs-Arbeitsgemeinschaften in 
Betracht kommen. Als Organe der neuen Zentral-Arbeilsgemein- 
schaften wurden demnach der Vorstand mil seinen heiden Vor- 
sitzenden und dor Ausschuß bestimmt. Der Vorstand besteht nus 
20 Vertretern, der Ausschuß aus höchstens 10 Vertretorn der 
5 Reichs-Arbeitsgemeinschafien. Jede von ihnen heslimmt je 
2 Vorstandsmitglieder für die Arbeitgeber und die Arhbeitnehmein 
und je 4 Aussehußmitglieder für die Arheiigeher nnd die Arheit- 
nehmer, In grundsätzlichen und wichtigen Tragen sollen Vor 
stand und Ausschuß gemeinsam beschließen. 

Die konstituierende Versnmmlung nam 11. Dezember 1919 erhoh 
die vorgeschlagene Satzung zum Beschluß, Die Versammlung 
zeigto das Bild einmiliger Geschlossenheit des Willens des Deul- 
schen Verkelhrs-Gewerbes. Betont wurde nochmals ausdrücklich 
der auch zum Beschluß erhobene Wille, mit der Zeutral-Arheits- 
gemeinschaft der Tndustrie eng zusamnmenzuarbeiten, Tieider halte 
diese ihrerseits trotz Binladung weder einen Vertreter zu der Ans- 
schußsilzung am 10. Dezember, noch zu der Vollsitzung am 11. De- 
zember entsandt. Es war vielmehr nur ein Schreihen. das an die 
„Reichs-Arheilsgemeinschaft für das Transport-Geworhe“ gerichtel 
wer, zum 11. Dezember cingelaufen in dem die Zentral-Arbeil 
gemeinschaft der Industrie erneut die TToffnuug aussprieht, das 
Transportwesen als Reichs-Arheitsgemeinsehaft in sieh anfnehmen 
zu können. 

Die Versammlung genehmigte außerdem die bisherige Kassen- 
führung und den Kostenvoranschlag. Auch die Vertreter für den 
Zentralvorstand und den Zentrolausscehuß wurden vorläufig. voi- 
behaltlich späterer Genelmigung seitens der einzelnen Reichs- 
Arbeitsgemeinsehaften. benannt. Nur die Arbeitgeher der Reichs- 
Arbeitsgemeinschaft für Spedition usw. konnten vorlinfige Vor- 
treter nicht beneunen, 

Zum Schluß seien diese vorläufig besliunmnlen Vertreter be- 
nannt: 

T. See-Schiffahrt: 


a) für den Vorstand: Syndikus Dr. Stuhmann (ITlamburg) 
Syndikus Dr. Reymann (Hamburg), Waack (Berlin), Scholte 
(Berlin), 

b) fürden Ausschuß: Arbeitgeber? Arheilnchmer Mil- 
ler. Lorenz. Gehrke (Hamburg), Fleischmana (Berlin), 
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II. Binnen-Schiffahrt: 

a) fürden Vorstand: Dir. Heesch (Stettin), Rechtsanwalt 
Lindeck, Seidel (Berlin). Rusch (Berlin), 

b) für den Ausschuß: Diederichs (Dortmund), Vortisch 
(Berlin), Schünicke (Spandau), Dr. Schmitz (Duisburg), 
Döring, Schulz, Klebe, Birk. 

III. Kleinbahnen usw. 

a) fürden Vorstand: Gen.-Dir. Dräger, Gen.-Dir. Schrimpf 
(Berlin). Ratmann, Riedel (Transportarbeiter - Verband, 
Berlin). 

b) für den Ausschuß: Dir. Steinhoff (Blankenburg). Dir. 
Stein. Dir. Lenz, Dir. Löwitt (Mannheim). 

Bernhard, Motzkus (Transportarbeiter-Verband, Berlin), 
Bube (Maschinisten-Verband). Blaschnek (Privat-Eisen- 
bahner-Verband). 

t Letzterer legte Verwahrung gegen seine alleinige Benennung ein.) 


IV. Spedition usw.. 

a) für den Vorstand: Arbeitgeber: ?; Schumann, Uthes 
(Transportarbeiter-Verband, Berlin), 

b) fürden Ausschuß: Arbeitgeber: ?; 

Bernert. Brischke, Püschel, Höhner. 
Fuhrweseu: 

a) für den Vorstand: Dr. Esch (Düsseldorf), Fedken- 
hauer (Berlin), Retiig. Kulın (Berlin), 

h) für den Ausschuß: Geitih (München), Wähler (Kraft- 
fahrt), Schulze (Berlin). Kasinger (Luftfahrt). Scholz, John. 
Bernhard, Sedimayer (Luftfahrt). 

Zu Vorsitzenden wurden endgültig gewählt: Gen.-Dir. Dr. 
Wussow (Berlin) und Werner (Trausportarbeiter-Verband, Berlin). 
Geschäftsführer ist Syndikus Dr. Melleutin. Berlin. Leipzigen 
Platz 14. 
im Mellentin. 


Mitteilungen aus dem gesamten Verkehrswesen. 


Allgemeines. 


Ein Verkehrs-undSiedeluugsplanfürAachen. 
In Aachen hat am 24. November in der letzten, auf Grund des 
alten Woahlrechts anberaumten Stadiverordnetenversammlung der 
(teheime Regierungsrat Sieben, Professor an der Technischen 
Hochschule zu Aachen, einen ausführlichen Vortrag über einen 
neuen. umfassenden Verkehrs-, Siedlungs- und Bebauungsplan ge- 
halten. Der Vortrag bildete das Ergebnis einer eiwa zweijähri- 
gen sorgfältigen Arbeit. mit der die Stadt Aachen drei Städtebau- 
techniker der Aachener Hochschule belraut hatte, namlich den 
Professor Schimpff für das Verkehrswesen, den Altmeister im 
Städtebau Geheimen Regierungsrat Professor Dr.-Ing. Henriei und 
den Geheimen Regierungsrat Professor Sieben für das Siedlungs- 
und Bebauungswesen. Es handelte sich um die Aufstellung der 
für die künftige Besiedelung des Aachener Vorlandes maßgeben- 
den Grundsätze und Pläne An der Arbeit, namentlich an ihrem 
wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Teil ist Professor 
Schimpff in besonders hohem Maßo mit der ungewöhnlichen Sorg- 
samkeit. die ihn auszeichnete. beteiligt gewesen, und so gestalieie 
sich die Verhandlung in der Stadtverordnetenversammlung zu- 
nächst zu einer besonderen Ehrung des leider vor kurzem einer 
Lungenentzündung erlegenen Professors für Eisenbahnkunde. 

Der Vortrag Siebens entwickelte mit logischer Schärfe, wo die 
Entwicklungsmöglichkeiten der Stadi Aachen liegen, wo Industrie- 
und wo Wohnviertel anzulegen sind, in welcher Weise die Haupt- 
verkehrsadern und die zu wählenden Verkehrsmittel vorgeselien 
werden müssen. Die eingehenden, höchst beachtenswerten Aus- 
führungen wurden durch zahlreiche Lichtbilder erläutert und gaben 
dem Oberbürgermeister wie den Stadtverordneten Veranlassung, 
ihrer besonderen Anerkennung für die großzügige Arbeit Ausdruck 
zu geben. Man gewann den Eindruck, daß hier durch sachliches 
und inniges Zusammenarbeiten zwischen, Verkehrsingenieur und 
Architekt die zu lösende Aufgabe zu einem in jeder Weise be- 
friedigenden Ergebnis gebracht worden ist, und daß der aufgestellte 
Plan mitseinen Erläuterungen als eine äußerst wertvolle Grundlage 
für die künftigen Verkehrs- und Bebauungsfragen dienen wird. 
Die lange Zeitdauer, für die der Plan künftig grundlegend sein 
soll und das Unvorhergesehene, mit dem alle derartigen großen 
Vorlagen rechnen müssen, machen es selbsiverständlich unmöglich, 
den Plan so aufzustellen. daß er. schon in allen Einzelheiten auf 
Jahrzehnte hinaus als bindend anzusehen wäre. Das ist aber auch 
nicht der Zweck solcher Pläne. Sie sollen vielmehr lediglich die 
nllgemeine Grundlage für die Gestaltung der großen ktınftigen 
Verkehrs- und Behauungsanlagen bilden. In früheren Jahren ist 
von den Stadtverwaltungen. in denen dir Fachleute leider nicht 
immer die ihnen gebührende Stellung einnahmen, bekanntlich fast 
immer der Fehler gemacht worden. die Bebauungspläne nur nach 
(lem jeweiligen dringenden Bedürfnis auszugestalten, unbekümmert 
um die spätere Entwicklung und um die großen Verkehrsfragen, 
häufig auch ohne Rücksichtnahme auf die Unterbringung von 
öffentlichen Gebäuden und Erholuugsplätzen. Bei den Aachener 
Pläueu interessiert im einzelnen besonders. wie man die Stadi 
verkehrstechnisch mit dem Steinkohlenbezirk im Norden der Stadt 
verbinden und wie man die Frage eines Rhein—Maas-Kanals einer 
Lösung enigegenführen wıll Dr. K, 


Ueberlegenheit der sich selbst Inftenden 
Motorenüberdie gekapsellen\Motoren W,.Bethge 
widerlegt in „Elektr. Kraftbeiriche u. Bahnen"*) den Binwand. 
daß der gelüftete Motor zwar eine erheblich größere Dauerleisiung 
als der gekapselte Motor habe. aber keine größere Spitzenbelnstung 
als dieser ertragen könne. Seine Ausführungen gehen davon nus, 
daß die Spilzenbeannspinehung eines Motors von «der Höhe seiner 
Lamellen- und Reaktanzspamnung abhiuge, wobei die Art der 
Motorausfuhrung gleichgültig sei, Beim gekapselteu Motor könne 
die zulässige Spitzenbeanspruehung nur selten ausgenutzt werden. 
denn er orreiche seine Brwärmungsgrenze meist schon bei mäßig 
hohen Betriebsspilzen, besonders wenn dieso, wie beim Anfahren. 
sich ziemlich regelmäßig wiederholen. Der gelültete Motor dagegen 
könne infolge der höheren Dauerleistung auch eine größere Spil- 
zenleistung vertragen und passe sich deshalb viel besser dien Be- 
triebsverhälinissen an. 

Der Verfasser beweist dies rechnerisch an Tand von Schau- 
linien. Der vergleichenden Berechming ist cine elektrische Zug- 
ausrüstung mit zwei Motoren von je 30 kKWSt.-Leistung zugrunde 
gelegi. Unter sonst gleichen Verhältnissen ergeben sich für den 
gekapselten Motor die zulässigen Dauerverluste für Malteabstände 
von 200—1000 m schon bei einem Zuggewieht von 2126 t, d. h. bei 
56—63 v. II. der zulässigen Spitzenbennspruchung, Mit dem ge- 
lüfteten Motor können dagegen 38 ( bei 200 m, Li bei 300 m und 
52 1 bei 180 m ITaltenbsiaud befördert werden. Die Spilzenaus- 
nutzung für die Anlahrbeschleunigung, tie in beiden Fällen mil 
0,& m Sch? angenommen worden ist, beirägi 80, 89 und 100 v. I. 
Infolge der besseren Wärmenbfuhr durch die Belüftung können mil 
den höheren Dauerverlusten auch größere Spitzen zugelassen 
worden. 

Bethge berechnet Serner, daß auch hinsichtlich der Anschaf- 
fungskosten der Motor unter Berücksichtigung der Spitzenaus- 
nutzung der gelüfteie Motor dem gekapselten überlegen ist. Der 
gelüftete Motor ist zwar unter sonst gleichen Bedingungen um 
5—20 v. II, teurer, aber die ‚\nschaffungskosten für die ans ge- 
nutzte Einheit der Spitzenbeanspruchung stellen sich irotzdem 
nur auf rd. % der Kosten des gekapselten Motors, 


Eine Öösterreichisch-ungarische Verkohrs- 
konforenz. Das Biaatsami lür Verkehrswesen in Wion hat 
den Entschluß gofaßt, alle Irüher zur Donaumonarchie gehörenden 
Nationalstaaten zu einer Verkehrskonferenz einzuladen und hier- 
bei den Vorschla& zu unterbreiten, angesichts der derzeitigen all- 
gemeinen Wagennot cine Wagengemeinschaft so lange heiwube- 
halten, bis der Wagenpark wieder einigermaßen aufgefilit ist. 


Großzügige Verkehrsrelormen iu Npauiem 
Purch den gewaltigen wirtschaftlichen Aufschwung. den Spanien 
während des Krieges genommen hat, ist dio Frage «les Boförtle- 
rungswesens zu einem Fakior von größter Bedeutung goworden. 
Die Bevölkerung ist durch ungeheure Gewinne während «er 
Krieges in ihrer Steuerlähigkeit gewachsen, ein Gesichtspunkt. 
den die Regierung jetzt ausnutzen will. un eine Ausgestaliung des 
Straßenbahnnetzes und der Eisenbahnen durchzuführen, 


* EKB 1919, Tefi 31. 8. 241 u f. 


Ergänzung zum Aulsalze in 
L K.B. 1918, Hefi 35.8 281 u, FE) Dre au SG 


Jahrgang 1919, 25. Dezember 
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Der spanische Minister für öffentliche Arbeiten hat für sein 
Verwaltungsgebiet 3000 Miil. Pesetas, auf zehn Jahre verteilt, 
gefordert, von denen 347 Mill. für neue Hauptstraßen und Brücken 
und 368 Mill. zur Verbesserung der bestehenden Straßen ver- 
braucht werden sollen. 250 Mill. sind dazu bestimmt, 5000 Dörfer, 
die bisher nur durch Reilwege verbunden waren, durch Fahr- 
straßen einander näher zu bringen. Fur Hafen und Leuchtturme 
sind 243 Mill. angesetzt. 

Aber nahezu die Hälfte der geforderten Gesamtsumme ist aus- 
sehließlich für den Bau von Eisenbahnen in „\ussicht ge- 
nommen, In der Tat liegt in einem besseren. schnelleren und mel: 
einheitlichen Verkehr die grüßte Hoffnung fur Spaniens künftige» 
Gedeihen. Aus diesen Erwagungen heraus wunscht die spanische 
Regierung die Anlage von Straßen und Eisenbahnen, wodurch die 
mittleren und unteren Bevölkerungsklussen genügend Arbeit er- 
halten. Gute Straßen und zahlreiche Schienenwege werden die 
Möglichkeit bieten, die Erzeugnisse des Ackerbaues, der Berg- 
werke und Forsten schnell und billig zu befördern. Nur so wird 
es möglich sein. deu wirtschaftlichen Aufschwung, den Spanien 
während des Krieges geuonmen hat, dem Lande auch dauert zu 
erhalten, 


Haupt-, Neben- und Kleinbahnen. 


Berliner Vorortbahnen erhalten elektri- 
sehen Betrieb. Der preulische Minister der öffentlichen Ar- 
beiten It sich mit dem von der Bisenbahndirektion Berlin auf- 
gestellten Entwurf der Bimichtung elektrischer Zuglörderung auf 
(len Strecken Berlin (Stettiner Bahuho D—Bernanu und 
Termsdorf einverstanden erklärt und die Eisenhahudirektion 
beaulirngt, die Ausfuhrung ohne Verzug in Angriff 
zunehmen. Es ist zu hoffen, ıaß. falls nieht außergewöhnliche 
Hindernisse eintreten. die genannten Strecken gegen Ende des 
Jahres 1921 dem neuen Betriebe übergeben werden können, 

Die beiden Bahnstreeken führen dnreh Fabrikviertel und weiter 
durch Siedlungen von vorwiegen! weniger bemittelier Bevölkerung, 
und so herrscht auf ihnen ein lebhalter Arbeiterverkehr. Ferner 
liogen an der Bernauer Strecke die bekannten gemeinnützigen An- 
stalten der Stadt Berlin und unsgedehnte Laubengärten von Be- 
wohnern der nördlichen Stadtbezirke. So wird der elektrische Be- 
{rieb einem beträchtlichen Teil der Berliner werktäligen Bevölke- 
rung zu statten kommen, zumal die Fahrzeit um 15—20 v. T. 
gegenüber den jeizi geltenden Fahrzeiten herabgesetzt wird. 

Zum Betriebe wird der cinfache Wechselsirom von 15000 
Volt*) und 16% Pulsen verwendet, der sich in anderen Bezirken 
der preuß. Stmatseisenbahnverwaltung bewährt hat und von allen 
deutschen und vielen außerdeutschen Verwaltungen als Regel- 
stromart lür Fernbeirieb angenommen worden ist. 

Als Antrieb der Züge werlen bereits seit mehreren Jahren 
erprobte Triebgestelle beschafft, die die weitere Verwendung der 
vorhandenen Vorortwagen geslatten und überdies noch cive Reihe 
anderer Vorzüge gegenüber den Triebwagen aulweisen, 

Die Einzelheiten der Einrichtung der elektrischen Zugförde- 
rung werden demnächst in unserer Zeilschrifi besprochen werden 


Das Gesetz über die Eisenbahnaufsicht ist der 
deutschen Nationalvrersammlung zur Beschlußfassung zugegangen. 
Die bisherigen Befugnisse und Zuständigkeiten des Reichseisen- 
bahnamfes gehen auf dus Reichsverkehrsministerium über, so daß 
die Reichsaufsicht über die nicht vom Reich verwalteten Eisen- 
bahnen nunmehr vom Reichsvrerkehrsminister ausgeübt werden 
soll. Er hat insbesondere für die Ausführung der in der Reichs- 
verfassung enthaltenen Bestimmungen sowie der sonstigen auf das 
Bisenbalınwesen bezüglichen Gesetze und verfassungsmäßigen Vor- 
schriften Sorge zu tragen und auf Abstellung der im Biseubahn- 
wesen hervorireienden Mängel und Mißstände hinzuwirken. Er ist 
berechtigt, innerhalb seiner Zuständigkeit über alle Einrichtungen 
und Maßregeln von den Eisenbahnverwaltungen Ausktuft zu er- 
fordern oder nach Befinden durch persönliche Kenntnisnahme sieh 
zu unterrichten und hiernach das Erforderliche zu veranlassen. 
Er kann nach Uebernahme der Stantseisenbalmen auf das Reich 
die Ausübung der Aufsicht nachgeurdneten Behörden übertragen. 
Gegen die Privateisenbahnen hat die Anfsicehlsbehörde des Reichs 
zur Durchführung ihrer Verlügungen dieselben Belugnisse, die 
den Aufsichisbehörden der Lümder zustehen. Zwangsmaßregeln 
werden auf Ersuchen der Reiehsbehörde dureh die Landeshehörde 


*) Verkehrstechnik S. 3 u. 67. 


vollstreckt. Das Gesetz betreffend die Errichtung eines Reichs- 
eisenbahnamts vom 27. Juni 1873 (RGBl. S. 164) wird aufgehoben. 

In der Begründung wird ausgeführt, daß nach Uebergang der 
Staatsbahnen in Reichshesitz fur die Reichsaufsicht im wesent- 
lichen nur die Privateisenbalnen ubrig bleiben, so daß es zur 
Ausübung der Aufsicht einer besonderen Behörde nicht mehr be- 
dürfe. Die Vorlage wurde von der Nationalversammlung ange- 
nommen. 


auf der 


Schneemuassen 
Eisenbahnstrecke Tirsehberg—Sehreiberhamn, 


Sehuneekreisel zum Abriumen (der 


Die trost)ose Verkehrslage in Frankreich 
zeigt ein Aufsatz von Charles Leboneq im der Pariser Presse, Es 
heißt dort: 

„Der Zustand unserer (d. b. der [ranzösischen) Transportmittel 
ist jammervoll. Solange Ilandel und Industrie nicht mit bestimmten 
Lielerzeiten reehnen können, bleibt die wirtschaftliche Notlage be- 
stehen. Nur der vierie Teil unseres Transportmittelbestandes von 
1914 ist in verwendungsfähigem Zustand. Wie können die fchien- 
den drei Viertel instund gesetzt werden? Die französische In- 
dustriv ist nichi imstande, mit der nötigen Schnelligkeit zu liefern. 
Werkstätten, Rolmaterial, Facharbeiter sind nur in beschränkiem 
Umfang vorhanden. Aber: keine Transporimitlel — keine Produk- 
tion; wir drehen uns in einem verhängnisvollen Kreis, Ich glaube, 
daß wir wus diesem Notstand nur durch Inanspruchnahme aus- 
ländischer Werkstätten heruuskommen.“ (Der Verfasser schlägt 
dann die Vergebung von Aufträgen an die Schweiz vor.) 

Ein Eisonbahnbeirat in Großbritannien. Is 
ist bekannt, daß die 'wirtschaftlichen Beiräte, die den Bisenbahnen 
bei der Erörlerung von Verkehrsfragen (hauptsächlich Tarifen unl 
Fahrplänen) beratend zur Seite stehen, eine Eigentümlichkeit der 
Länder sind, in denen das Siaaisbahnsysiem herrscht. Die Privat- 
bahnen, hesonders «die in Großbritannien und in den Vereinigten 
Staaten von Amerika, haben bisher die Errichtung solcher Beiräte 
schroff abgelehnt. In England ist das jeizt anders geworden. Der 
Artikel 21 des neuen Gesetzes über den Eisenbahntransport be- 
stimmt, daß ein beratender Ausschuß Tür Risenbahniarife (Rates 
advisory Committee) zu errichien ist. Ein solcher ist denn uuch 
Ende Okiober 1919 eingeseizt wonden. Er soll zunächst, und zwar 
sobald als möglich, über eino Reform und eine damit zu verbin- 
dende, auch in England dringend notwendige Erhöhung der Güter- 
tarife beraten. Die Mitglieder dieses Beirats wenden aber nicht 
von wirtschaftlichen Körperschaften gewählt, sundern er besteht 
aus fünf von den hauptsächlich beteiligten Zentralstellen be- 
runfenen Personen. 

Die Lage der EisenbahueninSowjet-Rußland. 
Der Verkehrskommissar in Rußland hat beschlossen, die Schienen 
der Petersburger Vorortbahuen. flic keine militärische Bedeutung 
haben. zur Ausbesserungx der Murmanbahn benutzen. weil die rus- 
sische Industrie nicht imstande sei, selbst die Teile der notwen- 
digen Schienen herzustellen. Die Petrograder „Iswestija“ teilen 
mit. daß der Personenverkehr zwischen Samara—Orenburg— 
Taschkeut. Samara—Ufa—Tscholjabinsk, Tscheljabinsk—Pern. 
Moskau—Ponsa—Samınra, Pensa—Simbirsk, Rjäsan—Ssysran voll- 
ständig aulgehört habe. Sehr ungünstig für die Räterepublik ist, 
daß die Bahnen, nie Zeniralrußland mit der miltleren Wolga und 
Sibirien verbinden. gesperrt, sind. Es mag vielleicht mit der 
Offensive gegen Koltschak zusammenhängen, daß die Bahnen in 
vollem Umfange für Heereszwecke benötigi werden. 
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Kraftfahrwesen. 


Mit der Einrichtung von Personen-Krafi- 
wagenposten über das ganze Reich beschäftigt sich zurzeit 
das Reichspostministerium. Die neue Art der Personenbeförde- 
rung ist als Ergänzung bereits bestehender Voll- und Kleinbahnen 
oder als Ersatz fir nicht voll auszunutzende Kleinbahnen gedacht. 
Die Vorarbeiten zur Verwirklichung des Planes sind bereits sehr 
weit gediehen. Zur Verwendung sollen im allgemeinen Kralt- 
wagen mit Verbrennungsmotoren gelangen. die. mit 12 bis 18 Sitz- 
plätzen ausgestattet. eine Nutzlast von 2 t befördern können. Auf 
geeigneten Strecken soll diesen Kraftwagen ein Anhänger für 1t 
Nutzlast beigegeben werden. (ler zur Beförderung von Postlracht- 
stücken dienen soll. Leider stößt bisher die Beschaffung der Wagen 
auf Schwierigkeiten. 


Vom Kraftwagenbeirieb deutscher Städte. 
Halle (Saale). Der städtische Haushaltsausschuß hat 90000 M 
zur Beschaffung von Lastautomobilen bewilligt. — Liegnitz. 
Der Magistrat fordert von den Siadtverordneten 35 000 M. zur An- 
schaffung eines Personenautomobils.. — Ein Automobilverkehr 
Narburg-Jark—Stade wird in nächster Zeit von der 
Reichspostverwaltung eingerichiet werden. — Heiligenbeil 
(Ostpr.). Eine Automobilvrerbindung nach Zinten ist in Vorbe- 
reitung. — Bottrop. Die Stadtverwallung sucht sofort einen ge- 
schlossenen Personenkrafiwagen zu kaufen. Angebote sind um- 
gehend an den Bürgermeister einzureichen. — Demmin (Pan- 
mern). Der Kreistag heschloß die Beteiligung an der Pommerschen 
Kraftverkehrsgesellschaft mit 20000 M. Außer der Linie Demmin— 
Greifswald soll auch noch eine Linie Demmin—Jarmen—Anklaıı 
eingerichtet werden. — Anshach. Der Stadtrat beschloß eine 
Automobillinie Ansbach, Hohe Fichte, Bechhofen, Dinkelsbihl an- 
zustreben. — Breicke (Braunschweig). Der von den Iihal- 
semeinden gefaßte Beschluß, eime Kraftwagenpersonenpost von 
Halle nach Coppenbrügge einzurichten, wird durch die Oberpost- 
direktion Braunschweig bearbeitet. Die interessierlen Gemeinden 
haben einen nennenswerlen Gemeindezuschuß für die Folge zu he- 
willigen. — Frankenstein (Schles.). Die in Breslau begrilu- 
lete Kraftverkehrsgesellschaft hat dort eine Betriebsabteilung mit 
etwa 25 Wagen eingerichtet, die in den Kreisen Frankenstein, 
Reichenbach, Glatz, Habelschwerdt und Neurode laufen. — Der 
Kreistag des Landkreises Göttingen bewilligte zur Binrich- 
iung eines Porsonenkmaftwagenverkehrs der Post von Göttingen 
nach Osterode, Duderstadt und Ileiligenstadi einen jährlichen Zu- 
sehuß von 3000 M. — Jena. Einen Lastkraltwagen-Botenfulr- 
betrieb Jena—Apolda will ein Jenaer Unternehmer in Kiwze ins 
Leben rufen. — Die Stadt Erlangen wird sich voraussichtlich 
an der Gründung einer Bayerischen Kraftverkehrsgesellschaff bo- 
teiligen, 


Das drohende Fordsche Krafiwagenmonopol. 
Im Herbst d. J. richtete der amerikanische Industrielle Ford 
eine kleine Kraftwagenfabrik in Kopenhagen ein, und schon jeizt 
ist deren Betrieb so gewachsen. daß man das Ziel Mr. Fords, die 
Eroberung des europäischen Marktes. mit ungerhütlicher Deutlich- 
keit nähergerüickt sicht. Es werden jeden Tag 25 neue Wagen 
fertiggestellt. und die Direktion glaubt, in einem Monat die Er- 
zengungsziffer auf 40 Wagen für jeden Tag steigern zu können. 

Ford arbeitet in Kopenhagen, wie uns von dort geschrieben 
wird, nach seinen bewährlen amerikanischen Methoden: Massen- 
herstellung aller einzelnen Teile, %usammenseizung durch geiible 
und hochbezahlte Spezialisten. uud dadurch größtmögliche Zeil- 
ersparnis und Billigkeit. So hai Ford z. B. seine vielen Ab- 
nehmer kürzlich angenehm üborrascht, indem er den Preis seiner 
Wagen, entgegen den’ bereits uhgeschlossenen Knufkontrakien, 
wesentlich ermäßigte. nämlich vou 1500 auf 3900 Kr. Dabei be- 
zahlt Ford die denkbar besten Löhne, so daß er sich jederzeit einen 
Stamm von wirklich erstklassigen Fadhlenten als Arbeiter sichert 
kann. Jedes Schiff, das aus Amerika kommt, bringi fertige Be- 
standteile für die in Kopenhagen zu bauenden Wagen mit, Mate- 
rial aus den Fordschen Riesenwerken in Detroit, Dadurch wer- 
den Schiffsraum und Zoll gespart und überhaupt in großzügiger 
Weise eine Fabrikation ermöglicht, die darauf hinausläuft, die 
Herstellung und den Veririeh von Kraftwagen in der ganzen Welt 
zu monopolisieren. Forls Vertreter in Kopenhagen macht auch 
kein Geheimnis aus seiner Ahsicht, den Kraftwagenhandel ftir 
Skandinavien und Deutschland in seinem Betriebe zu konzen- 
trieren. Die deuischen Fabrikanten, aber nuch die deutschen Ar- 
beiter werden dieser gefährlichen Konkurrenz ihr schärfstes 
Augenmerk widmen müssen. 


Kraftwagen als Lokomotiven. Zur Linderung «ler 
Kohlennot, unter der Frankreich genau so leidet wie wir, wird in 
der „Presse de Paris“ der Vorschlag gemacht. die in den Wagen- 
parks der Armee stehenden Kraftlastwagen als kleine Lokomotiven 
auf Schienen zu verwenden. Ein solcher Lastwagen, der auf un- 
ebenem Wege eine Last von vier Tonnen tragen und ziehen kann, 
soll auf Sehienen olıne übermäßigen Verbrauch von Oel eine Last 
von vierzig Tonnen ziehen Die Gummiräder müßten durch 
Eisenräder ersetzt werden. In Betracht für diese Kraftwagen- 
Lokomotiven kämen in erster Linie die Kleinbahnen, die für die 
Verwendung der neuen Lastziige von zwei Waggons (gleich 30 bis 
40 Tonnen) am gecigneisien wären. 


Das Kraftfahrwesen in Norwegen. Ende 1918 
waren in ganz Norwegen 3273 Kraltwagen (2612 Personen- und 
661 I.astwagen) gegen 3068 Ende des Jahres 1917 und 1533 Krali- 
fahrräder gegen 1550 Ende 1917 vorhanden. Tm laufenden Jahre 
ist also eine erhebliche Vermehrung zu verzeielmen. Die Einfuhr 
von Automobilen in Norwegen hält trotz der verhälinismäßieg 
hohen Preise weiter au und betrug im Juli allein in Christiania 
etwa 500 Wagen. Aus Deutschland werden in der Tlauptsache 
nur gebrauchte Wagen eingefilirt, während neue vor allem aus 
den Vereinigten Staaten kommen; fast jeder Dampfer von dori 
bringt 50—60 Kraftwagen. Nach Lastkraftwagen hesicht Trotz 
der starken Einfuhr immer noch große Nachfrage. Pin gewöhn- 
licher 2-1-Wagen stellt sich auf etwa 18000-19M0N Kr. Tin ge- 
wöhnliches, fünfsitziges Antomohil kostet 9000 Kr, gegen 5500 Kr. 
vor dem Kriege, kleinere elektrische Wagen Ianptsächlich für 
den Stadtverkehr. werden mit 16000—18000 Kr. bezli, Für 
Motorräder betätigt der Durchschnitispreis 200—200 Kr, gegen 
1300—1500 Kr. vor dem Kriege. Vielfach ist jetzt ein sehr leicht 
gehantes Motorrad im Cahrauch, das sieh nur auf 1300 Kr, stellt. 
Im Laufe des September d. J. sind 


nus Amerika . . . 720 Kınllwangen im Worle von 1386 700 Kr. 
„ Deutschland . . M ” m "m » 211000 „ 
a England . .. 13 % ss A „ 150000 „ 
„ Malin as e a I6 * m w Ëa 70000 n 
„ Frankreich . . 4° a a A «200000 n 


nach Norwegen eingelührt worden, 


Eine große Kraftwageufnbrik in Polen. Tn 
Brüssel hat sich unter dem Namen „Polanin“ oin Ausschuß ge- 
bildet, der sich die Organisnlion einer Aktiengeselschuft Für den 
Ban der ersten Kraftwagen- und Flngzeugfahrik in Polen zur Auf- 
gahe gestellt hat. Der Ausschuß benbsiehtigl, die Aktiengesell- 
schaft mit einem Kapital von 6 Mill Tr. auszustatten, von denen 
belgische Tfnternehmer 2 Mill. zeichnen wollen, 


Fluß- und Seeschiffahrt. 


Ein Großsehiffahrisweg Elhe-—Ostlace Im Aul- 
trage des Elbe—Ostsee-Kanalvereins in Wismar ist ein Entwurf 
lür einen Großschiffahrtsweg ausgearbeitet worden, der von der 
Elbe hei Dömitz ausgehend im Zuge der Eldo-Wasser»traße den 
Schweriner See erreichen. von hier an die Ostsee weitergeführt 
werden und diese bei Wismar erreichen soll, Während auf der 
Elde- und Störwasserstinße bisher Schilfe von 150 1 verkehren, 
soll der neue Großschiffahrisweg für Schiffe von 600—1000 i Latte- 
fihigkeit nusgehaut werden. Der neue Kanal nimmt seinen Aus- 
gang an der Elbe bei Dömilz, verfolgt zunächst die Eldewasser- 
straße uber Bidena, Grabow., Neustadt, Banzkow und erreicht in 
der Nähe von Schwerin den Schweriner Seo; dieser wird in seiner 
ganzen Längsrichtung benutzt und von seinem Endpunkt bei Klei- 
nen, neben der Bisendiahn Kleinen— Wismar herlaufend, ein neuer 
Kanal angelegt. der bei Wismar die Wismarer Bucht und damit 
die Ostsee erreichl. Die ganze Strecke hal eine Länge von 
11020 km. Fir die Ucherwimdung des ITTbhenwntersebiedes zwi- 
sehen der Elbe und der Osisee sind 11 Schleusen vorgeschen. Auf 
die Anlage von Häfen nnd Tiuschlagsiellen ist in dem Entwurf 
Bedachi genommen. 


Die Tniernatioanalisierung des Rbeins Die 
Société Maritime Française hat die Binmeuschiffahrtsgerellschaf 
„Cie. Française de Navigation Tuterienre“ (Panis-Straßburg-Ant- 
werpen-Rolterdam) ins Loben gerufen. Die neue Gesellschaft be- 
zwecki die Schiffahrt auf dem Rheine und auf den Kanilen des 
französischen Ostens unter französischer Flagge mil beileutendem 
Schiffspark. — Ferner ist unter dem Namen „Sarti, Syudieat An- 
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vers-hlun de Transport Interalliö” eine neue Rheiuschiftahris- 


gesellschalt aufgetaucht, die eineu regelmäßigen Kahn- und 
Dampfceiverkehr zwischen -Antwerpen uul sämtlichen Rhein- 


stationen eingerichtet hat. Es handelt sich dabei um den auf Ver- 
anlassung der belgischeu Regierung eırlolgten Zusammenschluf 
der belgi-chen Schilfahrtslirma „Steiumanuı & Lie” und „0. & C. 
Plouvier“, welche beiden Firmen gleich nach Abschluß des Wal- 
Teustillstandes (deu Guterverkehr aul! dem Wasserwege von Ant- 
werpen zum Rhein aulgenommen haben. Die vou der belgischen 
Regierung subventionierle Gesellschalt verfolgt den Zweck, einen 
gewissen Kinfluß auf die Frachten auszuüben, und auch die Kon- 
kurreuz zwischen Antwerpen und Rotterdam spielt dabei eine Rolle, 


Wiederaufüalhme der Damplerverbinduug 
Bremen—hkondon. Die Deutsche Damplischillahrtgesellsc halt 
„Argo” wird ihren regelmäßigen Verkehr zwischen Bremen uml 
London wieder aufnehmen. Zunächst geht am 26. Dez. der Dampfer 
Elberfeld“ von Bremen nach London, 


Drohende Polonisierung des Danziger Schiff- 
Jahrisweseus Der polnische Minister Iur mulitärische An- 
gelegenheiten hat einen besonderen Rat für Schiffahrtsangelegen- 
heiten beim Scedepartement in Warschuu einberulen. Dieser al 
soll sich mit der Ausarbeitung eines Planes der notwendigen 
Schiffslinien belassen und alle Fragen bearbeiten, die mit dem 
Ausbau einer Handelsmarino zusammenhängen. Man will die 
Schiffahrtunternehmungen staatlich unterstützen, den Selilfbau im 
Lande prämiieren. die Sechnmlelsgesetzgebung vorbereiten. den 
Danziger Halen erweitern, Seekonventionen absehließen, den 
llochseelischlaug stantlich fördern, die wisseuschaftlichen uud 
technischen Werke in Danzig polouisieren und die Ruckwanderung 
zur See organisieren. Insbesondere rechnet man au! einen star- 
ken Rückwandererzustrom aus den Vereinigten Stanten nud nus 
Südamerika. 

Französisches Kapital in ader Weichsel- 
schilfahrt. Schon vor mehreren Munateu war es bekannt ge- 
worden, daß die Warschauer Handels- und Schillahrisgesellschaft, 
die größte polnische Weichselreederei, die damals deu Schillshe- 
stand mehrerer anderer Weichsolreedereien uufkaulte, ihr vor dem 
Kriege nur 500 000 Rubel betrugendes Kapital auf 16 Mill. M. 
erhöhen wollte. Es zeigte sich jedoch, daß die Aufbringung dieses 
Kapitals in Polen nicht recht glücken wollte. Jetzt berichten 
/rauzösische Blätter, daß die Kapitalerhöhung unter starker Be- 
teiligung französisçhen Kapitals erfolgen werde. Die Sache soll 
bereits der Verwirklichung nahe sein. Die Erhöhung soll jetzt 
auf20Mill.M. erfolgen, wobei Fraukreich elwa ein \iertel über- 
nehmen soll, 

Dor Schillbau in England und Amerika Die 
große Nachfrage nach Schiffen hält die Werften in England in 
großer Tätigkeit, so dà es zum Teil schwierig ist, ihnen das not- 
wendige Material zu liefern. In manchen Gegenden herrscht Ar- 
beitermangel und in manchen wieder Ueberliuß an gelernten und 
ungelernten Arbeitern. Die Schiffspreise sleigeu immer noch in- 
folge der hohen Löhne und der geringeren Arbeitsleistung der 
leute. 


Die führende Schitfbaufirma am Tyne hal einige Zahlen über 


Löhne und Arbeitsstinlen aus den Jahren 1914 uud 1919 ver- 
ulfentlicht. 
Werlten- 
Arbeitsstunden Išisen- andere 
arbeiter Arbeiter 
Durchschuittliche Stumleuzabl 1911 -43,16 -19,33 
E: 1919 38,48 42,96 


Durchschnittslöhne 1914 1£11s üd pro Woche 
u 1919 3£12sWd „ b 
Die Kosten für den Bau eines 6000-t-Fravhtschiffes sind seit 
1914 von 7 £ 10 s pro t auf mindestens 25 £ gestiegen, wul 
meistens haben die Werften bei 30 £ nur einen geringen Gewinn. 


In Amerika schreitet der Schiffbau sehr schnell vorwärts. 
Dem Shipping Boanl werden jetzi monatlich etwa 120 Schiffe, das 
iud täglich 4, abgeliefert. Die größte Zahl der in England ab- 
gelielerien Schiffe in einem Jahr war 1215. Amerikas Ueberlegen- 
heit gehi klar daraus hervor. Dazu kommt, daß jedes neue Schiff 
in Amerika eine Zunahme der Flotte bedeulet, während es in Eng- 
land nur einen Ersatz für deu Verlust darsielli. Es wird noch 
meisi behauptet, daß die Schiffbaukosten in Amerika bedeutend 
höher sind als in England, doch ist leizthin eine Firma am Tyne 
von einer amerikanischen Firma uuierboien worden, Wenn auch 
die Löhne in den Vereinigten Staaten höher sind, ist die Produk- 
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tion verhältuismäßig größer, und daher sind die Kosten für die 
einzelnen Schiffe geringer. 

Oelleuerungfürdie Aquitania. Der Riesendampfer 
der Cunartl-Linie, die Aquitania, ist in den Clyde eingelaufen, wu 
der Dampfer aul der Werft der Firma Armstrong Whitworth vor 
Anker gegangen ist, um hier mit Oelfeuerung versehen zu werden. 
Es ist das größte Schiff, das bisher den Clyde heraufgefahren ist. 


Luftverkehr. 


Der Verein „kultweg” Die Gründung dieses Vereins. 
der als Zweckverband der Lultreedereien und 
Flugplätze anzusehen ist, war am 2, Dez. (Gegenstand einer 
großen Sitzung im Flugverbandhans, zu der Vertreter von Behör- 
den, Städten, Iuftreedereien und der 
Industrie eingeladen waren. Die Sit- 
zung selbst führte zu einer regen Er- 
ürterung über die Pflichten, die den 
Mitgliederu dieses Verbandes aus der 
Gründung erwachsen wirden, und 
ferner dazu, dal ein NSatzungsaus- 
schuß gegründet wurde, dem Vor- 
trelerdernächstheteiligten Interessen- 
tenkreise angehörten. Dieser tagte be- 
reits am Nachmittag desselbeu Tagen. 
um «lie Richtlinien für die weiteren 
Vorarbeiten zur enägtiltigen Grün- 
duug festzulegen. Mit dieser Griu- 
dung wird voraussichtlich im Laufe 
des Monats Januar zu rechnen sein. 

Der Verband wird sich aufbauen 
aul zwei großen Interessengruppen, 
nämlich den Luftreedereien 
einerseils und den Flugplätzen. 
also den Stationen für wen Lullver- 
kehr andererseits. Die erste Gruppe 
hat unturgemäß an diesem Verein 
hauptsächlich geschäftliche luteres- 
sen, (io besonders dann, wenn sie 
den Interessen der Flugplätze etwa eutgegeugesetzt scin sollten, 
mil den letzteren durch die Vermittlung des Vereins nusgeglichen 
werden müssen. Die Reedereien werden sich vermutlich zu einem 
Interessenverbamd zusammenschließen und dann wahrscheinlich, 
wenn auch jede lür sich Mitglied des zu gründenden Zweckver- 
bandes sein wird, iunerhulb dieses Verbandes als geschlossene 
Wirtschaltsgruppe auftreten. Zweck dieses Verbandes kann es 
wieht sein, Welibewerbsmumento innerhalb der Luftreedereien 
zn besciligen. 

Anders liegen die Suchen lür die zweite llaupigruppe, näm- 
lich dio Flugplätze, die weder gegenseitig Weilbewerbsunter- 
nehmen sein werden, noch zunächst cin unmittelbares geschäft- 
liches Iuteresse am Luftverkehr baben. Ihr Jlauptwert wird darin 
liegen, daß eine [iw alle Plätze gleichmäßige Gebührenordnung 
festgesetzt wird, nach der der Gebrauch der Flugplätze seitens der 
Lultreedereien sich regeli. Das schaltet Konkurrenzabsichten 
ebeuso aus wie eine Störung der Bedürfnisse des Verkehrs, der sich 
auch in der Luft hauptsächlich an bestimmten Linien entwickeln 
wir. Olme Frage können bei der Regelung dieser Gebühren 
Meinungsverschiedenheiten zwischen den beiden haupibeteiligten 
Gruppen auftreten, deren Ausgleich eben in dieser Arbeitsgemein- 
schaft — denn eine solehe ist der neue Verband — stattfinden muß, 

Der Gruppe der Flugplätze gilt aber die Arbeit des Vereins 
in ganz besonderem Maße insofern, nis ja durch die auszubauenden 
und zu schaffenden Flugplätze das Stationsneiz für den Lultver- 
kehr Sestgelegi wenlen soll. Hier muß der Verein anregend 
wirken und immer weitere Interessenten dieser Gruppe zuführen. 
Aus diesem Grunde hat der Satzungsausschuß bei dem Aufbau 
des Vereins eine weitere Gruppe vorgesehen, nämlich u. a. alle 
diejenigen Städte, Vereine usw., die sich für die Anlage von Flug- 
plätzen interessieren und gegebenenfalls bemüht sein wollen, solche 
Anlagen zu schaffen. ‚In der Sitzung vom 2. Dez. wurde mehrfach 
zum Ausdruck gebracht, daß die Städte wohl Opfer zu bringen 
geneigt wären, wenn sie die Gewißheit hätten, daß sie auch von 
dem wieder einsetzenden Luftverkehr berührt wirden. Diese An- 
sicht mußte als unrichtig bezeichnet werden, weil gerade der um- 
sekehrte Weg dem Luftverkehr allein die Wege ebnen wird. Erst 
müssen alle Intere-senteu bemüht sein, möglichst viele Stations- 
punkie zu schaffen, denen der Luftverkehr folgen kann und die 
dann gegebenenfalls den Luftverkehr in gewollten Richtungen 


Gel. Regierungsrat 
Dr, Schütte, 


wulde an Stelle des zurück- 
getretenen Geh, Regierungsrales 
Dr. v. Böltinger zum Vorsitzen- 
den der Wissenschaftlichen (ie- 
sellschaft für Lultfahrt gewählt, 
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entwickeln Wie weit auch andere Interesseuten am Luftverkehr. 
wie z. B. der große Kreis der Hilfsindustrie, in die Vereinsarbeit 
aufgenommen werden können, muß späteren Erwagungen auf Grund 
gemachter Erfahrungen vorbehalten bleiben. 

Die weiteren Arbeiten fur die Vereiusgrüudung werden sich 
s0 abspielen. daß voraussichtlich ın den ersten Tagen des Januar 
1920 der oben erwälnte Satzungsausschuß erneut in Berlin zu- 
-ammentreten wird. um die Satzungen endgultig Iestzulegen uwd 
alle Vorarbeiten für lie Gründungsversammlung zu erledigen, (ie 
dann beschleunigt vorgenommen werdeu soll. Es ist damit zu 
rechnen, daß die Gesamtorganisation mit Abschluß des Winters 
arbeitsbereit Jasteht. Hauptmaun Junk. 

w 

Erfreulicherweise scheint sich bei den maßgehenden Stellen 
der alliierten Regierungeu die Erkenntnis durchzuseizen. daß es 
im Hinblick auf die Entwicklung des internationalen Lultverkehrs 
schädlich ist. ein flugtechniseh hochstehendes, geographisch als 
Durchflugsgebiet äußerst wichtiges Laud. wie Deutschland, 
systematisch auszuschalten. Hierzu erheben sich bereits in Eng- 
land ernste Stimmen, und in Kopenhagen beganı am 8. De- 
zember eine Konferenz von Vertretern der skandinavischen Län 
der, Hollands und der Schweiz, um über Maßnahmen zu beraten. 
die notwendig sind, um den Luftverkehr mit Deutschland aufrecht- 
zuerhalten, auch wenn dieses nicht in den Völkerbund aufgenommen 
wird. Es handelt sich also um die Siellung der neutralen Länder 
zu dem Luftabkommen, das auf der Friedenskonfereuz angenommen 
wurde, wonach zwischen den dem Abkommen beitretenden Läudern 
und einem dem Völkerbund nicht angehörenden Deutschland Lult- 
verkehr nicht stattfinden dürfe. Im übrigen haben, gleichfalls iu 
Kopenhagen, vorher bereits bedeutsame Konferenzen als Fort- 
setzung der vor einigen Wochen im Haag staitgelundenen Ver- 
sammlung stattgefunden, in denen über die Art der Strecken- 
führung der internationalen europäischen Linien, die Anzahl der 
auf ihnen einzuseizenden Flugzeuge in den verschiedenen Jahres- 
zeiten, die täglichen Flugleistungen usw. verhandelt wurde. Man 
erhofft die allgemeine Linieneröffnung für Frühjahr 1920. Es 
nahmen schwedische, dänische, holländische, englische und deutsche 
Vertreter teil. 

Auf dem Flug Europa—AÄustralien waren nach 
gemeinsamen Start am 1. Dezember Poulet in Rangoon und 
Smith am gleichen Tage in Bangkok (Siam) gelandet. Ersterer 
hatte von Paris aus etwa 12 000, Smith von London aus 12 700 km, 
bewältigt. Nach Start am 2. Dezember wurde Pouleis schwach- 
motloriger Caudron (160 PS) in schwerem Sturm abgetrieben und 
mußte wieder in Rangoon niedergehen, während Smith, zunächst 
von vier siamesischen Fliegern begleitet, mit seinem 700-PS- 
Vickers-Vimy durchhieli, am 4. d. M. Singapore, am 6.d. M. 
Kalidjati bei Batavia und am 10. d. M., von Timor aus, Port Darwin- 
Palmerston an der Nordspitze Australiens nach einem Gesamifluge 
über 18400 km in 27 Tagen und 21 Stunden erreichte. Er gewann 
damit den 10 000-Pfund-Preis der australischen Regierung, dazu den 
gleich hohen Preis der „Sydney Sun“, und fliegt nun, der Küste 
folgend. nach Melbourne weiler (rd. 4500 km). Poulet scheint von 
Rangoon erneut nach Bangkok gestartet zu sein. Seit dem 3. De- 
zember fehlen jegliche Nachrichten über ihn. 


Nachrichtenverkehr. 


Schwedens funkentelegmphische Verbindun- 
gen. Die zur Zufriedenheit ausgefallenen bisherigen Versuche 
einer drahtlosen Verbindung der schwedischen Großstation Karls- 
borg mit Stonehaven in Schottland haben zur Einrichtung eines 
regelmäßigen Probebeiriebes geführt. Der Verkehr entwickelt sich 
recht lebhaft. Dre Station arbeitet von X 10 Uhr vormittags bis 
144 Uhr nachmittags nach Deutschland, %4—6 nach England, 6—7 
nach Warschau, 7—9 wieder nach Deutschland, expediert dann 
Presselelegramme nach alleu Richtungen; dann kommen wieder 


Verschiedenes. 
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deutsche Depeschen au die Reihe bis 3⁄4 Uhr vormittags, weiter 
englische 4—8, und um 8 steht Karlsborg mit Moskau in Ver- 
bindung. 


Drahtlose Verbindung Hollands mit Nieder- 
landisch-Indien. Seit einigen Monaten werden die von den 
beiden Versuchsstatiunen auf Java abgesandten drahtlosen Tele- 
gramme von der Versuchsstation in Gooi in Holland empfangen; 
der Gegenverkehr ist aber noch nicht durchgelührt, weil die hol- 
ländische Station noch nicht die nötige Reichweite erlangt hat. 
Nunmehr haben aus diesem Grunde die Arbeiten fiw die Errichtung 
einer «drahtlosen Statiou in Iloug-Buurlo bei „\peldooru begonnen, 
Es soll dort ein sechseckiges Autennennetz entstehen, wozu der 
Bau von sechs Turmen zu je 210 m Höhe und in einem Abstande 
von je 450 m notwendig ist. Zwischen diesen Turmen helindet 
sieh das Drabtnetz, das in seiner vollen Ausdehnung niedergelassen 
werden kann. Zwei vun don beuöligten sechs Fundamenten Fur die 
Türme sind bereits gelegt worden. Diese drahtlose Station soll den 
direkten Verkehr des Mutierlaundes mit seinen ustindischen Be- 
sıtzungen vermitteln. Als Merkwurdigkeit sei erwahnt, daß dio 
Antennen der indischen Station nicht wie üblieh von hohen Turmer 
getragen werden, sondern über einer zwei km breiten, tiefen Kluft 
im Hochgebirge von Java angebracht sind. 


Das Versagen des britischen Telegruapheu- 
und Kabeldienstes. In einer Versammlung der euglischen 
Marconi-Gesellschaft wurden die maugelhaften Binrichtungen des 
telegraphischen und telephonischen Dienstes in Großbritannien er 
örtert. Dem Postminisierium wurde vorgeworfen, daß es None- 
rungen gegenüber unzugänglich sei und seinen Dienst nicht dem 
kaufmännischen Bedürfnisse anzupassen wisse. Bei dem Wider- 
siand des Posiministeriums sei in absehbarer Zeit eine Aonderung 
und tatkräftige Inangriffnahme der zu lösenden Probleme nicht zu 
erwarten. Es wurde betont, daß die Zukunft Englands in hohem 
Maße von der Nachrichtenvermittlung abhängig ist, daß vor allen 
Dingen der Handel und die Industrie guto Verkelhrsverbindungen 
benötigen. Man dürfe infolgedessen die jetzigen Zustände nicht 
zur Dauer werden lassen, sondern alle Beteiligten müßten mil allen 
Kräften darauf drängen, daß sämtliche Erfindungen, die sieh 
irgendwie praktisch bewährt haben, sofort zur vollen Ausnutzung 
kämen. leute wäre für viele Strecken, hauptsächlich nach dem 
Auslande, die Brielpast der telegraphischen Post vorzuziehen. Die 
Beantwortung eines Kaheltelegrammes nach dem Osten dimero tiber 
zwei Wochen. Man hitio «rahlloso Verbindung zwar mit Hollad 
und Skandinavien eingerichtet, aber der Dienst wäre entweder 
vollständig ungenügend nder die Apparate, die man eingestellt 
hätte, wären ältester Bauart. Es muß mit allen Mitteln mit der 
bisherigen Tradition gebrochen werden, oder cs müssen neues Blut 
oder neue Ideen in das Postministerium eindringen. 


Einrichtung von englischen drahtlosen Sin- 
tionen. Der britische Koloninlsiauissekretär haite nis Präsi- 
deni des Imperial Communicatione Committee mit Einverständnis 
des Kabinetts einen Ausschuß eingesetzi, mit der Aufgabe, einen 
vollständigen. Plan von drahtlosen Verbindungen innerhalb des 
Reiches unter Berücksichtigung der neuesten Erfahrungen auf 
diesem Gebiete aufzustellen und über folgende Punkte Vorschläge 
zu machen: 1. welche tlrahllosen llochspannungsstationen im Unn- 
dels- und strategischen Interesse des Reiches nolwendig sind; 
2. genaue Kostenpläne uber deren Anlage- uud Unterhaltungs- 
kosten; 3. die Aulstcllung einer Rentabilitälsrechuung für jele 
Station; I. eine Aufstellung über die einzelnen notwendigen Nin- 
tionen in der Reihenfolge ihrer Dringliehkeit. 


Organisation des spanischen Luftipostdien- 
stes. Bei der Gbneralpostlireklion in Madrid wurde eine beson- 
dere Abteilung gebildet, «lie mit der Organisation des Luftpost- 
dienstes in Spanien beauftragt wurde, Auf die Lultverkehrslinien 
ist eine Konzession noch nicht erteilt worden. 


Verschiedenes. 


Textil-Notstandsversorgung. Die Reichsbeklei- 
dungsstelle hat am 30. Nov. 1919 ihre Tätigkeit eingestellt. Von 
der umfangreichen Organisation ist nur noch die sogenannte Tex- 
til-Notstandsversorgung übrig geblieben, die 

a) vom Kommissar des Reichswirtschaftsministeriums fur Tex- 

til-Noistandsversorgung, Berlin W 8, Kronenstraße 50/52, 

b) 1» el Textil-Notstandsversorgung G. m. b. H. (TNV), 

ebenda, 


durchgeführt wird. Die TNV kann wegen der Geringliigigkeit 
der ihr zur Verfügung siehenden Bestände nur die nachstehenden 
Bedarfsgruppen versorgen: 

1. unter Mitwirkung der Kommunalverbände die in Kleidungs- 
not befindliche Bevölkerung, und zwar auf dem Wege liber 
die Reichskleiderläger — sogenannte Kommunalversorgung: 

. Kranken-, Pllege-, Erziehungs-, Versorgungs- und ähnliche 
Anstalten, ferner Behörden für den eigenen Geschäfls- 
betrieb (nicht aber für den Bedarf ihrer Angestellten und 
Arbeiter) — sogenannte Ansialtsversorgung 


19 


Jahrgang 1919, 25. Dezember 


3. die Unteruelmer volkswirischattlich besonders wichtiger 
Betriebe, wie Eiseubahn- und Postverwaltungen. Uutten-, 
Maschinenbau-, Werft-, Schiffalirts-, Landwirtschaftshetriebe 
und dergleichen — sugeuaunte Betriebsversurgung. 

Die Richtlinien tur die Betriebs- und Kommunalveisurgung 

werden demnächst iu neuc: Fassung bekanntgegebeu werden. 

Die Abteilung ll der TNV, zu deren (ieschafisbereich die 
Betriebsversorgung gehört. befindet sich in Berlin, Inter deu 
Linden 46. 

An die Betriebsunternehmwer werden nur fur die in ihrem Be- 
triebe täligen Arbeiter und Arbeiteriunen (nicht auch tur deren 
Angehörige) Berufskleidung und Schlafdecken geliefert. Die 
Uniformversorgung kounie in den Rahmen der Notstauilsver- 
sorgung nieht miteinbezogen werden, 

1. weil ihr nicht genügend Stoffe nus Ilecresbeständen zur 
Verlugung sichen. Die noch in den lleereslägern befind- 
lichen Uniformstoffe werden restlos fur den militärischen 
Bedarf benötigt und daher für nndere Zwecke nicht frei- 
gegeben. 

‚ weil der größte Teil (ler vou der lleeresrerwaltung be- 
schlagnahmten Rohstoffe bereits verarbeitel wurden und es 
nicht gelungen ist, von den Umniformstolf herstellenden 
Fabrikanten gentigende Mengen an Umniformstotfen dureh 
Vertragsabschlüsse zu beschaffen. 

Es stehen daher der TNV selbst keine anderen Mittel zur 
Beschaffung vou Unilormstolfen zur Verfügung als den Behörden, 
die Bedurf an Uniformatoffen haben. Die Umniformversorgung 
mußte daher eingestelli werden. Die bisher mit dem Verteilen 
der Uniformstoffe beauftragte Tuchverkaufsstelle G. m. p. H. in 
Berlin SW 11, Anhaltstraße 7, wird nur noch die Restbestände aus- 
schütten, die ihr zur Verfügung sichen. Die lieferung erfolgt 
nur noch aul die won der R.B.St. den Behörden ausgolerligten 
Bezugsscheine oder Lieferungsanweisungen. 


Die Schlichling-Stiltung beim Zentralverein für 
deutsche Binnenschilfahrt veranstaltet in diesem "Jahre nach- 
stehende Preisaufgabe: 

„Welcho wirtschaftliche Bedeutung hat ftr Doutschland eine 
Wasseorstraßenverbindung zwischen der Donau und dem Oder- 
en gegeniiber einer solchen zwischen der Donau und dem 

ein “ 

Dıe Einsendung der Arbeiten hai bis zum 1. Oktober 1920 
(einschließlich), und zwar portofrei an Wlas Kuratorium der „Schlich- 
ting-Stiftung“ zu Charlotienburg (Kanistraße 140) zu orlolgen. . 

Die Bedingungen für die Bewerbungen um den „Sohlichting- 
Preis“ sind bei der Geschäftsstelle des Zeniralvereins für 
deutsche Binnenschiffahrt, Charlottenburg, Kanistr, 140, zu haben. 


Deu gegounwärtigen und früheren Angehöri- 
gen der Technischon Hochschule in München wird 
vom Rektorat das Recht eingeräumt, die unlängst erschienene 
gnoße, reich illustrierte und prachivoll ausgesiaitele Denkschrift, 
(lie in Bild und Wort die bedeutenden Neueinrichtungen und Non- 
bauten dieser neuzeitlichsten deutschen technischen Lehranstalt 
vorlührt, zum Vorzugspreise von 200 M. zu beziehen, solange die 
hierfür bestimmie Anzahl von Exemplaren reicht, Bestellungen 
sind unter Angabe der Zeit, wann der Bestellende dem Verbande 
der Hochschule angehört hat, an das Rektorat zu richten, woselbst 
auch ein \Werbeblati zu haben ist. 


1% 


Patentberichte. 


Eisenbahnwesen, 


Deuische Patientanmeldungen: 20e. 4. H. 77744. — 
Eisenbahn-Seitenkupplung. Joseph Hannig, Breslau. Mntihins- 
straße 210/220. 28. 7. 19. 

20c. 16. K. 70611. — Kleinbaluwagenkupplung. Hermanu 
Knhleis, Heinrich Marrmeier, Watienscheid, und Karl Reilick, 
Gladbeck, Kibitzheidestr. 16. 11. 10. 19. ; 

206e. 25. W. 51786. — Reibungslamellenpuffer mit veránder- 
licher Federspannung. Waggonfabrik A.-G,, Uerdingen, Rhein. 
18, 11. i8. 

Deutsche Putenterteilungen: 
Gleisfreimelde-Anlagoe für Bisenbahnzuüge,. 
Karlsruhe, Roonstr. 13. 25. 4. 19. 

816907. — Schmierpolstergesieil für Eisenbahnwagen-Achs- 
buchsen. Hermann Klein u. Söhne in Kamen i. W. 

Straßen- und Kleinbahnwesen. 
Deuische Patentanmeldungen, 
Oberbau, Weichen und Drehscheiben: 19a, St. 


20i. 29. 318 183. — 
Walter Schneider, 
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30 689. — \ erfahren und Vorrichtung zum Veırücken eines Gleises 
(Hauptgleis) mittels eines auf einem Hilfsgleise beweglichen, mit 
Druckstange ausgerüsteien Fahrzeuges. Stephan, Fröhlich & 
Klüpfel, Scharley, O.-S. 

19a. Si. 31049. — Gleisıuckmaschine zum Verrücken eines 
Gleises (Haupigleis) mittels eines auf einem Tlilfsgleise heweg- 
lichen, mit Druckstauge ausgerüisteten Fahrzeuges; Zus, z, Anm. 
St. 30689. Stephan. Fröhlich & Klüpfel. Sceharley, O.-S. 

19a. M. 64550. — Gleisrückmaschine. Maschinenfabrik Buckuu 


Aki-Ges. zu Magdeburg, Magdeburg. 


20i. 8. 
NSiemeus & ITalske Akt.-Ges., 


Stellwerke und Signaleinrichtungen: 
48 722, — Mehrllügeliges Signal. 
Siemenssindt b, Berlin, 

20i. A. 31377. — Abhängigkeit zwischen gelreuuten Fahr- 
strußen- und Signalhebelu bei Kraftstellwerken. Allgemeiue Elek- 
trizitäts-(es,, Berlin. 

20i. Sch, 53589. — Einrichtung zur Sıgnalgebung in Wagen 
elektrischer und auderer Bahnen. II. Schaub w. ©, Kunzli. Zürich. 
Schweiz. 

Triebmittel: 201. A. 30951. — Elektrische mit Oeltrans- 
formator ausgerilstete Lokomotive mit Umlaufkühlung der Oels, 
Akt.-Ges. Brown, Bover & Cie., Baden, Schweiz, 

20b. A. 30818. — Mit Kondensationseinriehtung versehene Lo- 
komotive. Aktiebolaget Ljungströms .\ngturbin. Storkholm, 
Schweden, 

201. 5. 50149. — Kupplung einer Fnhrzeugachse mit einer sie 
wii Spiel umgebenden Hohlwelle Siemens-Schuckertwerke G. m, 
b. H., Siemensstadt b. Berlin, 

20 b. S. 47099. — Elektrische Lokomotive, Siemens-Schuckerl- 
werke G. m. b, II., Siemensstadt b. Berlin, 

Verschiedenes: 20i. L. 48368, — Vorrichtung zum Tele- 
phonieren von und nach in Bewegung befindlichen Eisenbahn- 
zügen. Dipl.-Ing. Walthor Lenz, Bremen. 

20i. L. 48696. — Vorrichtung zur Kontrollo ein und aus- 
gehender Güterwagen, C. Loos & Comp., Essen-Altenessen. 

20i. M. 59774. — Vorrichtung zum eelbsitäligen Anhalien des 
Zuges, insbesondere für eingleieige Strecken, William Brooke 
Murray, Danville, V. St, v. Amerikn. 


Erteilie deuische Patente. 


Oberbau, Weichen und Drehscheiben: 315962. — 
Weichenstellvorrichtung. Gottlieb Häußler, Schluchtern, Post Ep- 
pingen, Baden. r 

316 102. — Schienenstoßverbindung mit Tußklammern; Zus, z. 
Pai. 263190. Oskar Melun, Lanke i. d. Mark. 

316 704. — Schienenbefestigung au! Eisenquerschwellen mit die 
Schienenfüße übergreifenden, die Schwellendecke untergreifenden 
Kiemmhaken. Nikolaus Joseph Schröder, Soers b. Aachen. 

StellwerkeundsSignaleinrichtungen: 316551. — 
Elektrische Zugsicherung. Albert Beyermann u. Karl Beyermann, 
Haida, Böhmen. 

316 863. — Signal mil Flüsseigkeiisantrieb und Healtfalleinrich- 
tung. Siemens & Halske Akt.-Ges., Siemensstart b, Berlin. 

Triebmitiel: 315308. — Gleisfahrzeug mit Auf- und Ab- 
gleisvorrichtung. Siraßenhahn-Guterzug-Ges. Dr. Vollmer & Oo. 
Dilsseldorf. 

315 325. — Ausgleichvorrichtung für Fallfenster in Bisenbahn-‘ 
wagen. Julius Pinisch Akt.-Ges., Berlin, 

315 326. — Flachbodenguierwagen mit Einrichtung zum Selbsi- 
entladen. Dipl.-Ing. Manfred Tschunke, Düsseldorf. 

316 598. — Vielfachsteuerung für elektrieche Bahnen mit moto- 
risch bewegien IInuptschaltwalzen und Rückmeldevorrichtungen. 
Akt.-Ges. Brown, Boveri & Cie., Baden, Schweiz, 

Verschiedenes: 316151. — Stationsanzeiger. 
Döl, Gotha. 

316548. — Vorrichtung zum Umseizen. von Siraßenbahnwagen 
o. dgl. auf die Nachbargleise. R, W. Knappe, Berlin. 

816 549. — Wagenziehwinde. Joseph Ruck, Neckarsulm. 


Kraftlahrwesen. 


Deutsche Patentanmeldungen: 46c 4. D. 35073. — 
Vorrichtung zum Andrehen von Verbrennungskraftmaschinen, 
welche auf ein Wechselgetriebe arbeiten, Daimler-Motoren-Gesell- 
schaft, Stuttgart-Uniertürkheim. 29. 10. 18, 

63c. 23. A. 30733, — Automobilbrems- und -hebevorrichtung. 
Louis Aßler, Koitbus, Bahnhofstr. 385. 8. 7. 18, 

46a. 23, B. 86393. — Explosionskrafimaschine mit kreisendem 
Kolben. Wilhelm Biermann, Schwelm i. W,„ Barmer Sir, 17. 
21. 5. 18, 


Eduard 
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Deutsche Patentcıteilungen: 14a. 11. 318238. — 
Kolbenmaschine, insbesondere Pumpe für Verbrennungskraft- 
maschinen. Edmund Rumpler, Charlottenburg, Kaiserdamm 34. 
16. 8. 16. 
` Luftverkehrswesen, 


Deutsıhe Patenianmeldungen: 77h. 7. G. 41 630. 
— Flugzeugtragdeck. Dipl.-Ing. Hans Josef Goebbel, Speyer a. Rh. 
1.5. 14, 

77h. 7. G. 47005. — Flugzeugtragdeck: Zus. z. Anm. Q. 41 630. 
Dipl.-Ing. Hans Josef Goebbel, Speyer a. Rh. 5. 8. 18. 

77h. 5. Sch. 19925. — Vorrichtung zum Regeln des Motors 
außerhalb des Flugzeugrumpfes. Eduard Schnebel, Halberstadt. 
22, 4. 16, 

Deutsche Patenterteilungen: 77h. 5. 299150 „K“- 
— Dreidecker. Ago-Flugzeugwerke G. m. b, H.. u. Gabriel Letsch, 
Berlin-Johannisthal. 13. 3. 15. 

77 h. 5. 303 269. „K“. — Stenervorrichtung für Flugzeuge. Flug- 
maschine Rex G. m. b. H., Köln. 21. 4. IT. 

77h. 6. 305 057. „K“. — Propellerantrieb, insbesondere für Lufi- 
füuhrzeuge mit mehreren Motoren, Zahnradfahrik G. m. b. IL, Fried- 
richshafen a. B. 25. 3, 17. 

Wasserverkelhrswesen. 


Deuische Paientanmeldungen: dôb. 16. A. 30578. 
— Vorrichtung zur Regelung des Verbrennungsraumes von Oel- 
motoren. Hanseatische Motoren-Gesellschaft m. b. I., Hamburg- 
Bergedorf. 16. 5. 18, 
(Mitgeteilt von Patentanwalt Dr. Fritz Warschauer- Berlin.) 


Vereinsmitteilungen. 


Verein Deutscher Stuaßenbahn- und Klein- 
bahn-Verwaltungen, Berlin SW 11, Dessauer Str. 1. Dem 
an den Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten auf Beschluß dos 
Ausschusses D gerichteien Antrag des Vereins, zu genehmigen, 
daß die Schmalspurbahnen \Wagenmiete in Höhe der \Wagenstand- 
gelder erheben dürfen, soweit diese verursacht werden durch die 
nicht rechtzeitige Gestellung von Siaatsbahnwagen auf den Ueber- 
gangsstetionen, ist durch Erlaß IVb +7, 121, 481 vom 4. 12 sinit- 
gegeben worden. In dem Erlaß ist lolgendes ausgeführt: 

Die den Kleinnbahnen obliegende Botricbs- und Beförderungs- 
plicht begreift nicht die Verpflichtung in sich, die Umladung 
zwischen Schmal- und Vollspurbalin uuszulühren. Eine Verein- 
barung darüber stellt sich dar als eine freie Abrede, die außerhalb 
des Beförderungsvertrages, zu dessen \bschlusse die Kleinbahnen 
öffentlich-rechtlich verpilichtei sind, getätigt wind. Die verein- 
barten Umladegebühren haben nicht die Rechiseigenschalt tarif- 
mäßiger Beförderungspreise; § 21 des Kleinbahngesetzes 
findet auf sie keine Anwendung. 

Entsprechend dieser Rechtslage will ich gegen die Aufnahme 
einer Bestimmung in die Tarife, daß die Schmalspurbahnen Wagen- 
miete in Höhe der Wagenstandgelder erheben dürfen, soweit diese 
durch die nicht rechtzeitige Gestellung von Siaatsbalınwagen auf 
Uebergangsstationen verursacht werden, Einwendungen nicht 
mehr geltend machen. 


Der Verein bittet seine Mitglieder um Auskunft, ob oder unter 
welchen Bedingungen sie in ihren Betrieben Anschlüsse von 
Lichtanlagen an die Fahrleitung bis 600 Volt Gleichstrom 
zulassen. Bei der herrschenden Brennstollfknappheit häufen sich 
die Anträge auf derartige Lichtanschlüsse. Diese sind zwar nach 
den Vorschriften für die Prrichtung und den Betrieb elektrischer 
Starkstromanlagen zulässig, jedoch bestchen teilweise Bedenken 
wegen der zurzeit mangelhaften Beschaifenheit der Ausrüstungs- 
teile und wegen etwa hieraus enistehender Schadenersatz- 


e Um Einsendung der Anschlußbedingungen wird ge- 
ten. ; 


Der Verein bittet die Mitglieder, Schreiben, die das Vereins- 
organ betreffen, soweit nicht Lielerungsverzögerungen in Frage 
kommen, nicht an den Verlag Ullstein, sondern an die Geschäfis- 
stelle des Vereins. Berlin SW 11, Dessauer Sir. 1, zu richten. 


Verein Deutscher Maschineu-Ingenieure. In 
der unter dem Vorsitz des Wirklichen Geheimen Rais Dr.-Ing. 
Wichert abgehaltenen Versummlung des Vereins Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure sprach Regierungs- und Baurat Bode über 
„Das Feldeisenbahnwesen im’ Kriege“, Der Vor- 
tragende führte aus, welche Vorbereitungen im Frieden für die 


Betriebsführung au! feindlichen Eisenbahnen geiroffen waren, 
ging sodann auf das Einsetzen der Mililäreisenbahndirektionen und 
beiriebführenden Linienkommandanturen sowie der Militär-Gene- 
raklirektionen der Eisenbahnen, ihre Verteilung über die ver- 
schiedenen Kriegsschaupläize und ihre Organisation ein. Dabei 
wurde auf die Schwierigkeiten hingewiesen, die durch die \rt 
des Personalnachschubes sowie durch das Fehfen klarer, die Ver- 
hältnisse des Krieges richtig berücksichligender Vorschriften eni- 
standen. Im Anschluß daran wurden einige Sondergebiete behan- 
delt: Die Fuhrplanbildung und -durehlührung, der Lokomotiv- und 
Werkstätiendienst, die Beschallung nnd Ieranführuug der Bce- 
triebs-- und Werksiatimaterialien, insbesondere der Kohlen. 
Schließlich machte der Vortragende noch Mitteihmgen über dio 
Oelgewinnung auf deu rumänischen OVelfellern. Im Anschluf 
daran wurden Lichibilder aus dem Eisenbahnlebeu aul den ver- 
schiedenen Kriegsschaupläizen vorgeführt. 

Der mit großem Beifall aufgenommene Vortrag wird demnächst 
in deu „Annalen fir Gewerbe und Bauwesen” veröffentlicht 
wenden. 


Personalnachrichten. 


Deutsches Reich. Von der Technischen Ilochschule in 
Braunschweig wurde die Würde eines Doklor-Ingenieurs 
ehrenhalber verliehen: dem Kommerzieuml Emmi Amme in 
Brauuschweig in Anerkennung seiner Verdienste um die Ent- 
wicklung des Mühlen- und Speicherbaues, dem Unterslautssckretär 
Augusi Euler in Berlin wegen seiner Verdienste um die Baot- 
wicklung des Flugwesens, dem Wasserbaudirektor Oberbaurat Wil- 
helm Muitray in Hannover in Anerkennung seiner Verdienste 
um bedeulsıme Verbesserungen dor deutschen Wussersiraßen, dem 
Oberbaurat a, D. Waldemar Suadicani in Braunfels woegen 
seiner hervorragenden Leistungen nul dem GÜcbiole des Eiseubaln- 
baus, dem Prolessor Dr. Ulans Lorenz iu Danzig wogen seiner 
Verdienste um die Ausbilduug der Technischen Mechanik und «der 
theoretischen Masdhinonlehre, 


Bayern. Der Vorsiand der Bauinspeklion München - Osl 
Direktionsrai Johaun Hellenthal ist in das Stualsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten, dor Vorstand der Musehineninspok- 
tion Nürnborg Regierungsrat Dr. Heinrich Uebelacker an die 
Eisenbalhmdirektion Nürnberg berulen wounlen. 


Preußen. Die preußische Siaulsnegierung hat don Wirk- 
lichen Geheimen Oberbaurut U bor zum Oberbaudiroklor und Mi- 
nistorialdirektor und den Regierungspräsideuten Dr. jur. Kirseh- 
stein zum Minisieriuldirektor im Ministerium der Öffentlichen 
Arbeiten sowie den Regierungs- unl Baurut Wilholm JÈ g gorl awus 
Schleswig zum Geheimen Buurut und Vortiragenden Rat in diesem 
Ministerium ernannt. 

Versetzi sind: dio Regierungs- und Bauräte Stanislaus, 
bisher in Erfurt, nach Berlin als Mitglied dor nach dort zu ver- 
legenden. Kisenbahndirektion Bromberg und Gustav Rosenleldt, 
bisher in Gleiwitz, nach Stargard i. Pomm. zu den Kisenbalin- 
Werkstätienämtero daselbst; — die Rogierungsbaumeister dos 
Eisenbahnbuufaches Binder, bisher in Breslau, in den Bezirk 
der Eisenbulindirektion Berlin, Max Heyden, bishor in Leipzig, 
zum Eisenbuhn-Boiriebsamt 1 nach Düsseldorf, Tülsenkamp, 
bisher in Breslau, und Spalding, bisher in Danzig, uach Berlin 
zu der nach dori zu verlegenden Eisenbahndirektion Bromberg und 
Timpe, bisher in Danzig, zum Bisenbahn-Beiriobsami 2 nach 
Hannover. 

Dem Regierungsbaumeisier des Eiscnbahnbaufaches Düring 
in Frankfuri a. Mein ist eine planmälige Stelle für Regierungs- 
baumeister verliehen. 


(Schluß des redaktionellen Teiles.) 


Au unsere Leser! Zur Bequemlichkeit für uusere aus- 
warligen Bezieher işi diesem Helto eine Zahlkarie für das 
1. Vierteljahr 1920 beigelügt. Solorlige Benutzung der Karto 
sichert den ununterbrochenen Bezug der „Verkehrstechnik“. Die 
nicht unmittelbar eingehenden Beträge müssen durch Posinuch- 
nahme eingezogen werden, wodurch dann 25 Pf. Mehrkosten ent- 
stohen. Namen und Adresse des Absenders bitlen wir rechi 
deutlich anzugeben. 


Vertriebsnbteilung der „Verkehrgieelmik“. 


